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La prfisente Invention concerne un disposltlf d'alarme, 
indicateur d*une pression de gonflage trop falble des pneus pour 
des v6hicules, tels que des camions, ou des voitures, afln d*6vlter 
des accidents qui seralent dus d une rupture des pneus ou d des pres- 
slons de gonflage par trop falbles. 

Le disposltlf survellle la pression des pneus, en r6allt§ 
la masse d'alr dans chacun des quatre pneus d*un v§hlcule, et cela 
d*une fafon continue. Chaque roue comporte une unlt§ autonome com- 
prencuit un d§tecteur de pression ou de masse d'alr qui coop&re avec 
un g6n§rateur de puissance et un Smetteur, tous ces §l€ments 6tant 
Int6gr6s dans un ensemble qui peut §tre facllement lns§r§ et qui est 
interchangeable. 

L ' information fournie par les unltis des roues est trans- 
mise Si un rScepteur ccnmun pendant le d^placeroent du v€hlcule, qui 
afflche une indication "O.K." quand tous les signaux re^us sont nor- 
maux ou c^il afflche un 6tat d'avertissement, par exemple par le cli- 
gnotement d'un voyant; et une alarme si l*une des roues est crev^e. 

En plus de 1' existence d*une alarme de base § deux niveaux 
pour detecter toute d§f alliance naissanter le disposltlf est €gale- 
ment capable de fournlr une indication relative S chaque pneu qui 
permet d' Identifier le pneu qui pourrait §tre d§faillant ou qui a 
d^jd une pression ou une masse de gaz trop falble. 

Le disposltlf prSsente sur une s6curlt§ positive. Une 
dSfaillcuice de l'6metteur des unites sur roue d€clenche le disposl- 
tlf d* alarme, sauf toutefols lorsque le v§hicule est d l*arr6t, de 
sorte que des accidents peuvent Stre 6vit6s, quelles que soient les 
conditions de fonctlonnement et les conditions m6t§orologlques. 

Le d^tecteur est f 1x6 d la parol p§rlph6rlque Int^rleure 
du pneu ou, en variante, h la jante ext§rleure de la roue en acier. 
II est important de noter qu'il n'y a pas de pile dans les unites 
de roue, la puisseuice §t£uit de pr§f6rence fournie par le mouvement ffl6- 
canlque d'un m^canlsme sensible d la courbure du pneu lors de son 
aplatisseroent H chaque tour de roue au moment de son contact avec la 
route. En variante, ce g§n§rateur de puissance §lectromagn€tique 
peut §tre remplac^ par un g§n6rateur pi6zo61ectrlque ou par un fals- 
ceau dirlg6 vers l'ext6rleur de chaque roue provenant d*un gmetteur 
ou d*€metteurs Indlvlduels situ6s pr^s des roues. 

La pr§sente invention permet 6galement d*utlllser un 
disposltlf tenu d la main, comblnant un 6metteur et un r6cepteur pour 
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identifier facilexnent les pneus ou les roues, ro&ne sur des v6hicu- 
les cl l*arr6t, en le promenant sur le pneu et en obtenant un signal 
de rfiponse* 

II n'y a pas de fil entre le r§cepteur central et 1 'ensem- 
ble d'alarme, mais des prolongateurs d'antenne peuvent §tre places 
dans les zones voisines des roues de faqon d augmenter la 86curit6 
de reception. 

On connalt dans I'art ant^rleurd^ dlsposltifs de surveil- 
lance du gon£lage des pneus, mais ceux-ci ne sont pas satisfaisants 
sur un ou plusieurs points, de sorte que le dispositif selon la pr§- 
sente invention est consid^r^ comme constituant un perfectionnement 
important par rapport ^ tous les dispositifs connus et utilises 
jusqu'ici. Cependant, on connalt des dispositifs de surveillance 
qui sont appliques localement aux roues, mais il n'y a pas de 
dispositifs qui permettent de proc6der d une Evaluation des varia* 
tions de temperature ci I'intErieur du pneu, refl6tant ainsi des dif- 
f§rentiels de pression iropr^cls. II existe Egalement des tremspon- 
deurs de roue qui ngcessitent g^nEralement un couplage §troit 
basse frequence entre la roue et I'unitE mont6e sur le chdssis. Ce 
type de dispositif est particulidrement enclin aux perturbations §lec- 
triques. La principale partie du dispositif utilise des Emetteurs de 
roue actifs, nEcessitant des piles comme source d*§nergie, ou (dans 
sa forme la plus ancienne} une connexion, par collecteur au corps -de 
la roue soit pour la transmission de puissance, soit pour la signa*- 
lisation. Un dispositif surveillance connu utilise un g^n^rateur 
Electrique d dynamo qui est muni d'un palpeur entre la jante et la 
bande de roulement. 

Aucun des dispositifs de I'art ant§rieur ne constitue un 
syst&me de transmission 3 s€curit€ positive comportant une alarme 
d deux niveaux, un dispositif d*essai, ou un toetteur de roue actif 
sans pile devant §tre remplac§e de temps en temps. 

Bien que I'objet de la pr^sente invention soit d^fini ult§- 
rieurement, les caract§rl8tiques principales sont indiquEes dds main- 
tenant. Tout d'abord, il est importeuit que la masse d*air plutOt 
que la pression soit utilises comme agent d*actionnement dans les 
d^tecteurs des unites de roue. Aucun ressort n*est utilis6, et il 
n'y a aucune inertie m^canique ou autre inh^rente. Comme I 'air si- 
tu6 d l'int§rieur du dispositif a tendance A se trouver d la m§me 
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temperature que I'air ext^rieur, Tef fet de la tenq?§rature sur la 
pression est senslblement 611inin§* Cela veut dire que le d^tecteur de 
pression ou de masse est totalement compensfi pendant les joumSes 
froides, les journ^es chaudes, lors de conditions de circulation dif- 
ficiles et autres influences extSrieures analogues. 

Les conditions climatiques d l»int6rieur des structures de 
pneu sont assez astreignantes , par exemple, I'eau, la glace, le gra- 
phite, la poudre de talc, les autres agents et surtout I'humiditS. 
Dans le d^tecteur selon la pr§sente invention, tout est enfermfi 
dans une cartouche scellte. Le mScanisiae ne peut pas geler, les 
contacts eiectriques ne peuvent pas se cprroder, parce que la car- 
touche peut contenir de I'air sec, de 1' azote, ou un autre gaz iner- 
te- La seule pi§ce mobile expos^e k l'ext§rieur est un diaphragme fle- 
xible dont le niouvement relativement petit ne peut pas 6tre g6n6 par 
de mauvaises conditions climatigues. 

II est important de noter que les forces centrifuges d6- 
velopp^es par la rotation du pneu n'ont absolument aiicun effet sur 
les forces raesur§es,l' agencement structurel et directioxmel §tant 
tel que la masse et les mouvements relativement petits ne sont pas 
influences par de telles forces exterieures. 

Le gfinSrateur de puissance filectromagnStique indiqufi ci- 
dessus est unique, en ce sens qu'il fonctioime sur le principe d'un 
captage d'toergie par le simple fait que chaque pneu s'aplatit d cha- 
que tour. G6ometriquement, il s*agit de la variation de longueur de 
la corde d'un arc transforms senslblement en ligne droite. On petit 
circuit magnetique ferm§ est alternativement ouvert et fermg par ce 
mouvement, et n'est pas non plus influence par les forces centrifu- 
ges dues ^ la rotation du pneu. Des essais ont montr§ que mgme la 
faible puissance m§canique r§sultante etait suffisante pour rompre 
les formations de glace. 

Une attraction magn§tique est utilisSe pour refermer le 
circuit. La Vitesse de modification du flux est obtenue par 1 'intro- 
duction brutale d'un entrefer dans le dispositif genfirateur de puis- 
sance, le mouvement in^lique Stant tr6s petit. 

Quant d I'antenne utilisee dans chaque roue, la prSsente 
invention prSvoit que celle-ci est situ§e d l'int§rieur d'un capot 
eiastique rempli de matSriau en mousse, ayant de preference une peau 
n caoutchouc et offrant une robustesse suffisante pour resister 
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aux conditions cllmatlques. Cette structure d'antenne peut 6tre 
malntenue ou guld^e d l"int^rieur de la roue de fagon d llmiter 
son d^placenent dans le sens axia.1, mais non dans le sens radial. 

iia pr6sente Invention a pour objet principal de pr§voir 

5 un dlsposltlf H d^tecteur qui utilise un diaphragme sensible d un 
volume d'alr dans le but de d6tecter une f uite. 

La pr^sente Invention a ^galement pour objet de pr^volr 
un dlsposltlf d detecteur, qui est constituS d'un cylindre rempll 
d'un gaz Inerte et qui utilise des organes de contact senslbles 

10 au d^placement du diaphragme du ditecteur pour actionner un moyen 

d'avertissement qui indique une difference de pression entre l*int§-* 
rleur et I'extfirleur du diaphragme. 

Selon une autre caract§ristlque import£mte de la prSsente 
Invention, le d^tecteur de pression est plac§ sym§trlquement d 1* equi- 
ps pement conjugu^r comme cela a 6t6 indiqu^ cl-dessus, de fa^on d per- 
mettre une repartition convenable du polds et d rfiduire la charge 
appliqu6e dans chacune de ces zones. L*antenne comporte des flls 
formant des plis, ou des ondulatlons, qui permettent alnsi d*§llminer 
les ruptures d la traction. 

20 Xia pr6sente invention sera blen comprise A la lecture 

de la description sulvante faite en liaison avec les dessins d- 
joints dans lesquels : 

La figure 1 est une vue d' ensemble quelque peu schematique 
d'un camion comportant le dlsposltlf d*alarme de pression de pneu, 

25 repr^sentant une unite avec son emetteur sur une roue, un recepteur 
ccmmun dans la cabine du chauffeur et, en option, des antennes de 
reception proches des roues; 

La figure 2 est un schema d' ensemble reliant plusleurs 
(jusqu'^ sept) unites et emetteurs sur roue d un recepteur commun, 
ce dernier comportant aussl des circuits d'alarme et des indicateurs; 

La figure 3 est uh diagramme schematique sous forme de 
blocs comprehant un detecteur de pression et un g6nerateur de puis- 
sance d'une unite de roue, associe ^ une unite de synchronisation 
et de codage de I'emetteur, et les antennes Indlvlduelles de roue; 

35 La figure 4 est un schema sous forme de blocs du recep- 

teur representant les composants principa\ix groupes de fa9on quelque 
peu arbitraire, depuis un amplificateur jusqu'au dlsposltlf d'affi- 

38 chage final; 
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La figure 5 est una coupe longitudinale prise le long 
de la ligne 5-5 de la figure 5 A du dgtecteur selon la pr^sente in- 
vention; 

La figure 5A est une vue d'extr6mit€ du d§tecteur de la 
5 figure 5, le diaphragme et la bague de inaintien 6tant enlev^s. 

La figure 5B est une vue en perspective de la bague de fi- 
xation du d^tecteur; 

La figure 6 est une vue en 616vation de dessus du g€n§- 
rateur de puissance 61ectroniagn§tigue utilise avec le detecteur; 
IQ La figure 6A est une vue en coupe prise le long de la 

ligne 6A-6A de la figure 6; 

La figure 7 est une representation 61ectrique sch§matique 
du g^nirateur de puisssince des figures 6 et 6A; 

La figure 7A est un circuit redresseur coxnplet fournis- 
3^5 sant la sortie continue, n^cessaire, represents ici avec un ggnS- 
rateur pi§zo61ectrigue; 

La figure 8 est un autre mode de realisation, qui tire 
sa puissance de I'exterieur grUce d une boucle, et qui comprend 
un circuit redresseur doubleur de tension; 
20 figure 8A est une representation schezaatigue de 

l*einetteur qui permet 1' emission de puissance vers la roxie; 

La figure 9 est une vue en coupe partielle de I'antenne 
annulaire selon la presente invention, qui doit §tre placee ^ I'in- 
terieur de chaque pneu, figure qui represente egalement un module 
25 fixe d celui-ci; 

La figure 10 est une vue en perspective de la total ite de 
I'antenne, y con^ris du detecteur de pression, du generateur de 
puissance ainsi que d'un circuit eiectronique integre, fixes en trois 
endroits symetriques, avec leurs liaisons eiectriques; 
30 La figure 11 est une vue en coupe de la roue dans laquelle 

est inseree I'antenne de la figure 10; 

La figure llA est une vue en coupe de la roue prise le 
long de la ligne IIA-IIA de la figure 11; 

La figure 12 est un autre mode d'agencement de l*antenne 
35 et du circuit eiectronique, fixes a la jante de roue; . 

La figure 12A est une vue semblable la figure llA, pri- 
se le long de la ligne 12-12A de la figure 12; 
38 La figure 13 est un schema du circuit ei ctronique de 

I'emetteur utilise dans chaque unite de roue, pouvant etre utilise 
en option comme generateur d'essai; 
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La figur 14 reprgsente 1 'emission d^impulsions codtes 
dans le syst≠ 

La figure 15 est un sch§ma sous forme de blocs d*une pre- 
miere section d'un rficepteur, comprenant un commutateur analogique 
.5 en option et d'autres unites §lectroniques; 

La figure 15A est un schema plus d^taill^ d'un compteur 
binaire, d'un d§codeur et d'un oscillateur d'horloge, constituant 
§galement une par tie de la figure 15; 

La figure 16 est une vue schtoatique d*une autre section 
10 du r§cepteur, permettant I'essai ^e l'6tat des pneus; 

La figure 17 est une vue sch&natique sous forme de blocs 
de I'un des quatre circuits d'alarroe et d'avertissement; 

La figure 17A repr^sente un circuit, comprenant un oscilla- 
teur fournissant des signaux constants et clignotants pour les sor-: 
.15 ties d'alaxme et d'avertissement, respectivement; 

La figure 18 est un autre mode de realisation du circuit . 
d*alarme et d'avertissement, dont les indicateurs ont et6 enlev^s; 

La figure 19 est une vue partielle d'un v^hicule repre- 
sentant 'un ensemble d'essai tenu d la main qui permet la detection 
20 de la pression des pneus; 

La figure 20 est une vue agrandie d'un ensemble d'essai 
tenu ^ la main; 

La figure 21 est une representation schematique d'un trans- 
pondeur separe permettant la detection de la pression des pneus; 
25 figure 22 est une representation schematique d*une au- 

tre source d'energie pour le transpondeur de.la figure 21; et 

La figure 23 est une representation schematique detailiee 
du transpondeur de la figure 21. 

Dans la figure 1 des dessins, un camion est represente 
schematiquement qui comporte seulement les compossuits importants 
du dispositif d'alarroe pour pression de gonflage trop faible des 
pneusi c'est-k-dire une unite de roue 100, et un emetteur 200, ces 
deux ensemblies etant representees schematiquement sur la roue arridre 
gauche du camion, un recepteur 300 etant represente schematiquement 
d I'interieur de la cabine du conducteur, celui-ci pouvant dtre re- 
lie ayec son bloc d' alimentation d la batterie classique de tels ve- 
hicules. Cette figure comprend egalement deux antennes receptrices 
38 302a, 302c qui, dans I'un des modes particuliers de realisation 
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de la pr^sente invention, sont situges prSs des roues; celles-ci 
pourraient §tre pr§vues sous forme d'line seule antenne 302 d la- 
quelle il est fait r§f§rence dans les figures 1 et 15. 

La figure 1 n'est pas consid€r6e coiame 6tant complete et 
ne sert pas a repr§senter tous les composants importants du disposi- 
tif ou tous les composants en option, mais a simplement pour but de 
montrer la position des Pigments les plus importants. 

II y aura g§n§ralement quatre unit§s 100 en service sur 
un v^hicule, une unite §tant fix6e & chacune des roues. Ces unites 
transmettent leurs informations codtes au rficepteur commun 300, qui 
interprdte les signaux et determine si 1 • information regue est suffi- 
sante pour donner une indication des conditions normales, ou alterna- 
tivement, un §tat d' "avert is sement" ou d'^alarme". 

On peut mentionner a ce stade que la m§thode de transmis- 
sion entre les unitfis de roue 100, 200, et le rficepteur 300 s'effec- 
tuent par haute frequence,, de preference juste au-dessus de la ban- 
de de radiodif fusion, essentiellement dans la gamme comprise entre 
1700 et 2000 kHz. 

Mors que la figure 1 reprSsente un camion avec quatre 
roues, le schema sous forme de blocs de la figure 2 represente un dis- 
positif optionnel, dans le cas oil le nombre d' unites 100 et d'emet- 
teurs 200 est plus grand ,atteignant eventuellement un total de 7,lors- 
qu'on tient compte de deux pneus neige et d'une roue de rechange, ou 
meme un plus grand nombre de pneus dans le cas des camions ^ nonibreu- 
ses roues. Si I'on utilise quatre pneus neige, ceux-ci remplaceront 
vraisemblablement les quatre pneus d'origine. 

La figure 2 represente egalement des antennes 152 asso- 
ciSes achaque unite et emetteur de roue, corame cela sera explique 
plus en detail ci-aprSs. L' antenne de reception mentionnee precedem- 
ment est representee dans la figure 2 sous forme d'une seule antenne 
302 bien que, comme cela est indique dans les figures 1 et 15, cha- 
que roue puisse Stre munie d'une antenne separee (302a.., 302d) . 

Dans son circuit, le recepteur comprend differents cir- 
cuits logiques et autres, qui sont identifies par des blocs 300A... 
300C auxquels est associe un autre bloc comprenant des circuits 
d'alarme et des indicateurs, designes par les references 300D, 300E. 
Dans 1 -unite de reception fixe, la puissance peut etre preiev6e dans 
le systeme eiectrique du camion (represente par "CC"), si necessai- 
re par 1 " intermediaire d'un bloc d' alimentation approprie (indique 
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schdnatiquement) . 

Entre les ^netteurs 200 et le seul r§cepteur 300, un^ 
modulation par Impulsion est utllls§e, et le r§cepteur recherche 
guatre des sept codes valables, si le dlsposltlf est 6quip6 de £a;on 

5 d reconnaltre les slgnaux provenant de chaque roue. Davantage de co- 
des pourraient §tre pr§vus et I'on pourrait dfifinir le nombre recher 
Gh§. La transmission par Impulsions de base^d Jdetix codes, sera d^crl 
te ult§rleurement en liaison avec la figure 14. 

Dans la figure 3, 1 'unite de roue 100 et I'^metteur 200 

Xo sont representee schematiquement avec les elements attenants, y com- 
prls un detecteur de presslon ou de masse d*alr 102 qui foumit les 
slgnaux d'avertissenvent ou d'alarme d l'6metteur par 1 • interm§diaire 
des fils 119a, 119b et 119c, et un gSn^rateur de puissance eiectro- 
magnfitique 122 qui fournit la tension continue n^cessaire Sl l'6met- 

15 teur par 1 ' intermedlalre des fils 129a, 129b. L' unite d' emission par 
ticuliere representee ici a pour reference 202, et sera decrite en 
liaison avec la figure 13. II y a egalement une unite de synchroni- 
sation 214a, 214b, qui est reliee S I'unite 202 au moyen des fils 
213, 219 et 220. Chaque emetteur 200 a sa propre antenne 152, qui 

20 est reliee au moyen des fils 159a, 159b (representes ici sous for-* 
roe d'une seule connexion). 

Si l*on se refere maintenant au schema de la figure 4, 
1' antenne d' entree 302 peut 6tre utllisee pour toutes les roues, 
male 11 est egalement possible, comme cela a ete indique precedem- 

25 ment, d' avoir des antennes de reception separees,de preference adja- 
centes aux roues. La section 300A est constituee d'un amplificateur 
et d'un detecteur, et cette section est semblable d la partie avant 
d'un recepteur ^ bande radio. Elle est raise en service chaque fois 
que le moteur du vehicule fonctionne, et attend les slgnaux prove- 

30 nant des unites de roue lOO et des §xnetteurs 200. S'il n'y a aucun 
signal provenant des quatre unites, on suppose que le vehicule est 
^ 1' arret et les Indicateurs de sortie n'affichent rien. 

Les sectlon'is suivantes 300B d circuits logiques, et 
300C comprenant un decodeur, decodent le signal module par impul- 

35 sions codees et naintiennent les sorties resultantes pendant un temps 
preetabli, par exemple pendant une duree maximum de deux minutes. 
Si h 1' issue de cette periode, certains slgnaux sont manquants, 

38 1' alarms sera.donnee, comme cela sera explique ulterieurement. 
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Un circuit d§codeur de 4 slgnaux sur 7 et une section 
d'alarme Si faible seuil d^texmlnent si les quatre signaux sont 
pr§8ent8 et indiquent Sgalement la presence d'un bit de canal 
"alanoe-faible seuil" ou "avertissement" • Ces sorties sont sous 

5 £ome "logique" et doivent §tre amplifies dans une section ult§- 

rieure Marine et Amplification 300D pour faire fonctionner la sec- 
tion d'affichage 344. Le circuit et les diff brents 61€ments de tou- 
tes ces sections seront dScrits ult^rieurenient avec plus de details 
en liaison avec les figures 15 d 18. 

10 La pr§sence de quatre signaux provoquera I'allximage du 

voyant "O.K.", qui peut 6tre un indicateur I diode 6mettrice de lu- 
midre verte. La presence du signal "alarxne" *faible seuil" ou "aver*- 
tissement" provoquera le clignotement du voyemt "O.K.". L 'absence 
de l*un ou de plusieurs des quatre signaux attendus provoquera l*ex- 

1^ citation d'une diode 6mettrice de lumi^re rouge d'aletrme et d*un cir- 
cuit acoustique en option. 

L* absence de plus de deux signaux "nontiaux" est consid6r^e 
comme signifiant que le v^hicule est d l*arr§t que tous les indica- 
teurs de sortie' sont alors supprim^s. On doit comprendre qu'il est 

20 peu probable qu'il y ait en m§me temps plus de deux pneus Sl plat 
sans que le chauffeur n'en n'ait 6t§ avis§.' 

La d6f alliance de I'une des unites de roue se traduit 
par 1' absence de signal ou seulement par la presence d'un signal in- 
suffisant, et la d§f alliance est alors d^tect^e. Cela fournlt un 

2^ fonctionneroent ^ s§curit§ positive d^jd mentionng, qui est nScessai- 
re dans de telles installations. 

Les figures 5, 5A et SB repr^sentent un d§tecteur de pres- 
sion ou de masse d'air qui est mont§ ^ I'intgrieur de chaque roue, 
de prSf^rence reli§ d un circuit ^lectrique conjugu§ (non repr6sent6) 

30 pour fournir un avertlsseroent. Le d^tecteur est g§n§ralement d§sign§ 
par la r^f^rence 102 et du gaz comprim§ est introduit dans un loge- 
ment en mat§riau plastique 103 par 1 ' interm§diaire d'un trou ou analo- 
gue situ6 deuis la parol lnf§rieure de ce logement. Le trou est 
fend§ par un bouchon appropri€ 116. Lorsque la presslon df air d I'in- 

35 t^rieur de la cavit6 atteint une valeur pr§d6termin§e, le trou 116 
est scell€ en permanence avec par exemple un ciment §poxy ou analo- 
gue. L'extr§mit§ oppos§e du logement 103 est ferm§e par un diaphrag- 

38 me 105 impermeable, de preference en caoutchouc au silicone, qui est 
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fixfi par une bague 104 avec des vis approprites 115, de fa^on d r6a- 
User un joint 6tanche a I'air avec le logement 103. La bague com- 
porte une croix de maintien 104 pour 6viter une flexion excessive du 
diaphragme 105 dirig6e vers I'extfeieur sous l^effet du gaz coinpri- 
5 m§ du logement 103, tout en le laissant soumis ft Inaction de la pres- 
sion interne des pneusr coimne cela apparaltra dans cette descrip-* 
tion. 

Le diaphragme 105 peut fl§chir vers I'avant et vers I'ar- 
rifere en fonction des pressions relatives exercfies de chaque c0t6, 

10 c'est-a-dire de la pression exercte par le gaz compriJA^ se trouvant 
dans le logement 103 ou par I'air se trouvant d I'intSrieur de la 
cavit§ du pneu qui entoure le d§tecteur 102. Si la pression d I'in- 
t§rieur du d§tecteur est sup§rieure d celle qui r^gne a I'extSrieur, 
le diaphragme 105 aura tendance d 5tre bouch€ vers I'extfirieur et 

15 vice*versa. 

Un levier d*actionnement 106 en mat^riau non conducteur 
est li^ au diaphragme 105, de preference ^ son centre le long de la 
zone de contact representee dans la figures, de sorte qu'il est ame- 
ne a se deplacer en meme temps que le centre du diaphragme. Le levier 

20 106 pivote autour d'un axe 111 ou analogue, qui s'etend entre les 
parois laterales du logement 103 de fagon & 6tre etanche. Le levier 
106 porte deux parties laterales en prolongement 106a et 106b, A 
son extremite libre, qui servent d venir en contact avec des surfa- 
ces corresppndantes de contacts eiectriques 109 et 110, respective- 

25 ment. Ces deux contacts sont fixes au logement 103 au moyen de vis 
112 et 114, la premidre vis etant visible sur la figure 5. Ces vis, 
bien qu'etanches 3 I'air, assurent une liaison eiectrique avec les 
contacts 109, 110 en conjbnction avec uri fil de terre coramun quisera 
decrit ci-apres. 

30 Les deux contacts 109 et 110 sont f lexibles et sont nor- 

malement en contact eiectrique avec une barre de contact 108 qui 
s'etend entr« les c6t6s du logement, une extremite s'etendant & I'ex- 
terieur du logement et se terminant par une borne 113 (voir figure 
Ba) . En fonctionnement normal, les deux circuits sont complets ou 
35 fermes. Lorsque le diaphragme est pousse vers I'interieur (vers la 
gauche en figure 5), etant donne que I'air 3 l'int6rieur du pneu est 
suffisarament pressurise, un contact se produlra entre la barre 108 
38 d'une part et les deux contacts 109, 110 d'autre part, pour indiquer 
une pression predetermine • 
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Lorsgue la pression interne du pneu baisse, le diaphrag- 
mme 105 se d^place vers I'extSrieur, tirant le levler 106 avec 
lui* Lorsque la partle lat€rale en prolongement 106a vient toucher 
le contact 109, elle provogue I'gcartement du contact de la barre 
5 108, ce qui a pour effet de couper le premier circuit, et de donner 
un signal -avertissement". 

Si la pression du pneu continue ^ baisser, l'§tendue du 
mouvexnent du levier crolt, et la partie en prolongement 106b heur- 
te main tenant le contact 110, qui est suffisamment cambrS pour que 
10 le contact soit §tabll d un moment du d^placement du levier 106 pos- 
t§rieur au moment oH la partie en prolongement touche le contact 109* 
Lorsque la partie en prolongement 106 vient toucher le contact 110, 
celui-ci est §cart6 de la barre 108, ce qui provoque I'ouverture du 
second circuit et la production d'un signal "danger". On voit ainsi 
que l*on dispose d'un agencement de contacts d deux niveaux, le d§'- 
placement du diaphragme vers l'ext6rieur lors d'une baisse de la pres- 
sion du pneu (figure 5f interrompant d'abord le circuit du con- 
tact 109, puis le circuit du contact 110, dans les deux cas par rap- 
port d la barre 108: on obtiendra d'abord le signal "avertissement" 
20 indiquant c[ue la pression des pneus n'est pas convenable, et finale- 
ment un signal "danger" adjurant de rectifier la pression des pneus 
de fagon d §viter un accident. Lorsque davantage d'air est introdult 
dans le pneu, le diaphragme 105 et le levier 106 reviendront d leur 
position normale, et les contacts 109 et lio toucheront de nouveau 
25 la barre 108. 

Le d^tecteur 102 comporte ggalement un moyen qui permet 
d'indiquer que la pression du pneu est trop importante par la pro- 
duction d'un signal "danger". Plac6 entre les parois lat^rales du 
logement 103 se trouve une butSe 107 en mat§riau non §lectrique. Si 
^0 la pression du pneu est normale, les contacts 109 et 110 appuient 

sur la but€e 107 et sur la barre 108, comme cela est repr6sent§ dans 
la figure 5. Le levier 106 comporte un second jeu de parties lat6- 
rales en prolongement 106c et 106d. Ces parties en prolongement 106c 
et 106d, pour une pression normale du pneu, touchent simplement les 
contacts 109 et 110 du cdt§ oppos§ I la face qui sera touch^e par 
les contacts 106a et 106b lors du d€placement vers l'ext§rieur du 
diaphragme 105 et du levier 106 et sensiblement a mi-distance entre 
la but6e 107 et I'axe de pivotement 11. 
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Lorsgu'une surpression du pneu se prodult# les parties 
repr6sent§es dans la figure 5 se trouvant dans la position normale, 
le dlaphragme 105 et le levler 106 se d§placent vers l*lnt§rleur. 
AussltOtf les parties latteales en prolongement 106c et 106d pous- 

5 sent les contacts 109 et 110 et les font fl§chlr siinultan§ment au* 
tour de 1* angle adjacent de la but6e 107. Cette flexion provoque le 
d§gagement des extr6mit§8 libres des contacts 109 et 110 de la 
barre 108/ ce qui provoque la coupure des deux circuits et l*appari-> 
tion de I'alame "avertissement". Lorsque la pression interne du 

10 pneu est ramen€e d la valeur normale, le dlaphragme 105 et le levier 
106 se d^placent vers l*ext^rieur, ce qui permet aux contacts 109 et 
110 de revenir d leur position normale en contact avec la barre 108* 
La but^e 107 sert §galement A €viter un d^placement exces«- 
sif des contacts 109 et 110, du levier 106 et du dlaphragme 105 en 

15 cas de pression excessive du pneu. 

On verra gu'd la borne 112 est connects un fii ll9a, les 
bornes 113 et 114 €tant 6galement reli§es aux f lis respectifs 119b 
et 119c. Ces fils sont ^galeihent relics aux autres structures con- 
juguSes- (non representees) qui sont n6cessaires au fonctionnement du 

20 dispositif selon la pr^sente invention. 

Le dStecteur. de masse d*air 102 est monte d l*interieur 
du pneu de fa^on d contrebalancer les forces de gravity exerc§es 
par la rotation du pneu. 

Les variations de temperatures H l'int§rieur du pneu sont 

25 compensees par la masse de gaz se trouvcmt A l*interieur du detec- 
teur 102. Evidemroent, les conditions de temperatures regnant d I'ex* 
terieur du detecteur et d I'interieur du pneu sont presque equivalen* 
tes aux conditions de tempeature regnant d I'interieur du detecteur. 
Par consequent, les variations de pression correspondant aux condi- 

30 tions de temperature sont presque identiques d I'interieur du pneu 
et d la masse d'air interne du detecteur. 

Le genera teur est essentiellement compose d'une barre en 
fer permeable doux, eh forme de U, 124, sur laquelle sont enrouiees 
deux bobines d plusieurs spires 125, reliees par un fil 125a, dont 

35 les sorties sont representees par les fils 129a, 129b. Le circuit 

magnetique est complete par une plaque libre 123, identifiee par ses 
pdles N et S (nord et sud) , comme d' habitude, qui peut etre un sim- 

38 pie barreau rectiligne aimante en permanence. 
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Ce barreau aimantg est nozmalement attlr€ par la barre 
124, et par consequent le circuit est fermS. Une separation forcte du 
barreau 123 et de la barre en forme de U 124 provoque 1' apparition 
d'un entrefer dans le syst^me, et le flux magn^tique du circuit tCMtt- 
bera brutalement. Cette variation provoque la generation d'une force 
eiectromotrice dans les bobines 125. 

La force mecanique necessaire pour separer le barreau 123 
et la barre 124 est foumie par une laxaelle 126 qui est de preferen- 
ce constituee d'un materiau eiastique, extensible/ tel que le caout- 
chouc ou un materiau plastique approprie. Comme cela est represente 
dans la figure 6, cette lamelle maintient le barreau 123 sur une par- 
tie 127 qui peut constituer un support pour le generateur et maintient 
egalement le barreau 123 d*une fafon seniblable. 

La partie 127 a de preference la forme d'une bague en mate- 
riau plastique qui peut §tre placeeS I'interieur du pneu et qui se 
deplace avec sa bande de roulement, suivant ef fectivement chacun 
de ces mouvements, en particulier par suite de 1' action de la pres- 
sion centrifuge pendant la rotation du pneu. Cela sera mieux conpris 
en se referant d la figure 11 otl le generateur 122 est represente 
au fond d*un pneu 150, dont 1 'aplatissement par suite de 1 ' application 
d'une charge aux roues n'est cependant pas representee. 

Alors que la lamelle 126 assume la position la plus basse 
lorsque la bande de roulement du pneu se trouve en contact avec le 
sol, I'arc represente sera ef fectivement redresse, et pendant ce 
redressement, les deux barreau et barre 123 et 124 seront ecartees 
I'un de 1* autre .Une fois que la surface et les composants ont une 
courbure naturelle lors d*une rotation ulterieure de la roue, 1 'at- 
traction magnetique des barreau et barre fermera une fois de plus 
le circuit magnetique. 

On notera qu'un sac en materiau plastique ou analogue (non 
represente) peut etre ajoute pour assurer une protection centre la 
poussiere h 1' inter ieur du pneu. Le z61e de ce generateur dans 
ses aspects eiectriques sera decrit ulterieurement en liaison avec 
I'emetteur represente dans la figure 13. 

La figure 7 represente le circuit eiectrique equivalent 
du generateur 122 avec les barreau et barre 123, 124, la bobine 125 
et les sorties de fil 129a, 129b. Si I'on se refdre de nouveau a la 
representation schematique de la figure 3, des sources de puissan- 
c en variante sont representees dans les figures 7A et 8, avec 
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conime r§£€rence 132 et 142. La premiere source est un g^n^rateur 
pl6zo§lectrique qui peut §tre connects aux mSiaeis flls de sortie 
129ar 129b, alors que 1' autre source de courant sera d§crlte cl- 
apr^s. 

Les sorties des deux unlt§s 122, 132 peuvent 6tre relives 
d un circuit redresseur du type k pont classlque comportant des 
diodes 134, 1' ensemble constltuant un redresseur 133, aux bornes 
duquel se trouve un gros condensateur classlque 135, et de pr§£6- 
rence une diode Zener d limitation de tension 136 ir§gl§e par exenqple 
Sl une tension de coupure de 12 volts. La sortie finale de toutes 
ces sources de puissance se trouve aux flls 139a et 139b, le pre- 
mier 6tant le p61e posltlf et le second €tant au potentlel de la 
terre, connne cela apparalt dans le circuit de la figure 13. 

On nctera que le courant dans l*un ou 1' autre agencement 
de circuit est redress^ et stock§ dans le condensateur pour pouvoir 
§tre utilise ult6rieureinent lorsqu'on en aura besoin. Une fa;on plus 
directe d*obtenir de l*energle consisteralt A utillser un "palpeur" 
ou biellette m^canique situ§, soit entre deux endroits de la bands 
de roulement ,solt entre la jante de la roue et la bande de roule- 
ment (non representee) . 

La figure 8 repr§sente un autre disposltlf d* alimentation 
en §nergie utilisant la transmission entre une partie fixe du v§hi- 
cule et 1' unite de roue. Cela est obtenu avec une frequence appro- 
priee, une gamme comprise entre un et deux MHz ayant ete conslderee 
comme satisfaisante. Cela permet d l*anteniie de l*§metteur de roue 
ou eventuellement d une antenne sfiparge d'etre utilisee comme re- 
cepteur de puissance pendant la pfiriode au cours de laquelle I'ener- 
gie est accumuiee, et entre les moments d' emission. La transmission 
d*energie S la roue serait d un niveau suffisamment 61eve pour qu'un 
qu*une boucle d' antenne accordee puisse produire plusleurs volts ere* 
te d Crete (bien qu'& une impedance eievee) qui pourraient alors etre 
utilises comme entree dans un doubleur de tension, et de la pour le 
condensateur dejS decrit. L'emetteur pour la transmission d*energle 
aux roues .est constitue d'un osclllateur 400, d'une source de puis- 
sance 401, et d'une antenne d* emission 402, ccarane cela est represen- 
te dans la figure 8A. La source de puissance 401 est une unite auto- 
nome ou la puissance peut etre preievee sur la batterle du vehicu- 
le. 
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Dans 1* option "identification de roue" selon la pr^sente 
invention, qui utilise une boucle de transmission dans le voisinage 
des roues couplage est plus proche, et ainsi un accroissement 
plus petit peut §tre tol§r§ pendant la p§riode d* Emission de r§cep- 

5 tion de puissance* 

Cette variante, representee dans la figure 8, est cons- 
titu§e d'une boucle d'antenne accord^e 137, d'un circuit 138 d* adap- 
tation d ' inq[>§dance et 6ventuelleinent d* accord, suivi de diodes 
connectees dans un circuit doubleur en 134a, 134b. Celles-ci sont 

Xo suivies de condensateurs s§par§s 135a, 135b, et de la diode Zener 
136, comme cela a 6te expliqu^ en liaison avec la figure 7A. La 
sortie apparait de nouveau a\ix fils 139a, 139b* 

Dans la plupart de ces sources d' alimentation, la puissan- 
ce continuellement disponible est tr§s petite, et l*on veille dans 

X5 l*agencement selon la pr§8ente invention d r^duire les fuites le 
plus possible. 

L'homme de I'art comprendra que les condensateurs respec- 
tifs 135 et 135a, 135b pourraient §tre facilement remplac^s 
par des batteries rechargeables appropri§es de faible capacity, ca- 

20 pables de stocker les isq^ulsions provenant du g^ngrateur eiectrcme- 
canique 122, de la source pi§zo§lectrique 132 ou d'une alimentation 
en puissance ext^rieure 142. 

La forme g^n^rale de I'antenne 152 est representee dans la 
figure 9, la figure 10 la representant en perspective. Les figures 

25 11 et llA sont des vues en coupe respectives qui representent la mbme 
antenne avec I'equipement conjugue I I'interieur de la roue 150. Le 
but de 1' antenne est naturellement de rayonner I'energie eiectroma- 
gnetique provenant de I'eroetteur 200 ou de ses circuits '~integres~^202 
vers I'cmtenne 302 du recepteur, ou en variante, vers les antennes 

30 individuelles 303a, ••.302d qui peuvent €tre placees dans le voisinage 
de chaque roue, pour permettre un couplage etroit avec 1 'antenne 
d' emission respective. Les impulsions seront transmises et rayoimees 
par 1' antenne seulement dans le cas oCl la pression.du pneu est suffi- 
samment eievee et cesseront lorsque la pression est trop basse, com- 

35 me cela a ete indique precedemment. Le dispositif fonctionne dans le 
haut de la bande radio, dans la region des 1600 kHz, et I'auitenne est 
de preference accordee. 

38 Physiquement, I'antenne 152 est constituee d'un certain 

nombre de bobines en fil de cuivre ou en materiau similaire, suffi- 
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samment flexible pour supporter une flexion et une tension, qui 
sont enrob§es dems une mousse en caoutchouc au silicone # laquelle est 
alors enferm^e dans un morceau massif de caoutchouc ou analogue. Les 
fils sont repr§sent§s en 155, avec une forme ondulante ou lncurv§e h 

5 l'lnt6rieur de la mousse de fa^on d permettre a I'antenne §lastique 
de s'allonger et de se cambrer Scuxs qu'il y ait endommageroent des 
fils. La gaine extfoieure est representee en 154, et les fils de sor- 
tie de l*antenne du type i boucle continue sont indiqufis en 159a et 
159b. Celle-ci est Sgalement representee dans les figures 10, 11 et 

10 iiA. 

Comme cela est represente dans la figure 10, I'antenne 152 
est de preference mouiee sous forme d'un cercle presque complet qui 
peut etre monte S l*interieur de la parol du pneu, une coupe du pneu 
avec I'antenne placee en son interieur etant representee dans les fi- 

15 gures 11 et llA; 1' interstice entre les extremltes ouvertes permet 
le montage dans des pneus plus grands ou plus petits. L*antenne se 
malntiendra en place lorsque le vehicule se deplace par suite de Inac- 
tion centrifuge. Cependant, de fa;on d faciliter le placement de I'an- 
tenne dans la position correcte et ft eviter une derive bord d bord lore- 

20 que le vehicule est k I'arrfit, deux ou trois guides lateraux, de pre- 
ference mouies, 153 sont d'abord places dans le pneu (voir figure 
llA) , et sont de preference fixes par un materiau sensible A la pres- 
sion. ^ 

L'antenne est engagee brusquement en position, mais reste 

25 libre de se d6placer sur la peripherie sans aucune contrainte de 
fa9on d s' adapter aux forces centrifuges qui agissent sur elle. 

Comme cela est represente dans les figures 9 d 11, les 
organes de fixation 156 peuvent etre prevus sur la surface interieure 
de l*antenne dans des endroits places symetriquement, c*est-d-dire pou] 

30 permettre la fixation de trois elements, le detecteur 102, un genera- 
teur de puissance 122, et l^emetteur 202. La figure 10, represente 
la fafon dont les fils respectifs 119a... 119c, 139a, 139b; et 159a, 
159b (le dernier fil de l*antenne elle-mSme) sont places sur la peri- 
pherie interieure pour atteindre I'emetteur.. 

35 On remarquera dans la figure 10 que cheque "unite de 

roue" est reellement constituee de 1 'ensemble detecteur 102, du modu- 
le generateur de puissance 122, du module emetteur eiectronique 202, 

3^ qui sont tous montes et inter connectes d I'antenne 152, comme cela 
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a^t£expligu€ pr6c€deniment. L 'ensemble concerneuit le pneu forme un 
seul assemblage de fagon d assurer tin maximum de coinnodit^ et de 
faciliter 1' installation, et a r6duire le risque d'endommagement 
des connexions. Le c§blage et les connexions peuvent §tre ex§cut§s 
avant encapsulage final, et un ensemble complet peut Stre rSalis^ 
de fa^on d §tre robuste et relativement sensible aux valeurs 61e- 
v§es de ''g" que l*on rencontre dans les roues d'un v§hicule. 

Alors que trois Pigments sont repr§sent6s dans le des- 
sin, les unites peuvent 6tre combiri§es de n'importe quelle fa^on 
et §tre r§parties autour de la surface int§rieure du pneu de fa^on 
a maintenir son fiquilibrage, en tenant compte de 1* interstice 8itu6 
entre les extr6mit68 de l*antenne lorsqu'elle est plac^e dans le 
pneu. La position des Pigments est critique quant au maintien de 
I'equilibre du pneu et de l*usure excessive de sa bande de roule- 
ment. 

Bien que des fils aient 6t6 repr6sent§s dans les figures 
10 et 11 f ceux-ci peuvent ne pas 6tre physiquement visibles, 
mais §tre totalement enferm^s et moulds dans l"antenne ou sur 
I'antenne elle-m§me, de sorte qu'un observateur ou un utilisateur 
verrait simplement un ensemble annulaire, flexible, avec les trois 
Elements qui doivent §tre months ^ l'int§rleur de chaque pneu pla- 
ces de fa^on symStrique. 

. Une caract§ristique importante de la pr§sente invention est 
la position de tous ces composants ^ I'int^rieur de la cavitfi a air 
du pneu, de fagon d obtenir une mesure directe de la press ion du 
pneu, ou une exposition directe a celle-ci, ou plut6t § la masse d'air 
situte h l'int§rieur, et d fournir une protection centre la poussid- 
re et les salet§s de I'environnement extSrieur. Des mesures de pro- 
tection s6par^es peuvent naturellement 6tre prises, qui compren- 
nent un encapsulage individuel ou combine des unites d§crites 102, 
122, 156 et 202. On comprendra que des poids suppl§mentaires puis- 
sent §tre ajout§s, la oil c'est n^cessaire, de fagon a gquilibrer les 
trois ensembles ou modules sur I'antenne moul6e en forme d'anneau. 

L'antenne peut §tre raisonnablement multidirectionnelle, 
de fagon que la rotation des roues et la direction n'introduisent 
pas des probl&aes de propagation. De fagon a minimiser les effets 
directionnels, 1' invention permet 1* utilisation du dispositif a 
des frequences oii la dimension de la roue et celle de I'antenne 
sont con^iarables, et ils sont trfes inf§rieurs a une longueur d'onde. 
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C'est le cas de la gamme d£ja Indlqug comprise entr 1 et 2 MHz. 

Dans I'agencement d'antenne dficrlt, chaque £11 constitue 
une seule boucle continue, pli^e fiventuellemelit autour de la jante 
de roue. L* utilisation d"un plan d la masse incorpor§ tend ^ r§dui- 
re les pertes qui autrement se produiraient lorsque la roue en fer 
constitue le plan H la masse de I'antenne. Dans ce cas^ I'efficaci- 
t§ de I'antenne est approxljnativ«nent proportionnelle ft I'espace 86- 
parant la boucle d'antenne 152 et le plan d la masse. 

Les figures 12, 12A repr§sentent un autre mode de fixation 
d'une autre antenne quelque peu plus petites 152a d une jante 151 de 
la roue 150 par exemple, par 1 'utilisation d'un ressort 157 et d'un 
organe Equivalent. Dans cet agencement, un module filectronique combi- 
ng pent Stre pr§vu, de preference en un endroit situ6 juste h 1 'oppo- 
se du ressort 157, oO un dfitecteur 102a et un emetteur 202a peuvent 
etre combines/ eventuellement avec une sorte de g6nerateur de puis- 
sance, auquel cas I'agencement 142 de la figure 6 pourrait Stre plus 
approprie, etant donne qu*aucune flexion ou autre action generant une 
puissance ne peut 6tre obtenue en ce point sans difficulte. 

Lorsque I'antenne 152a est montee directement sur le pneu, 
un plan ^ la masse peut egalement fitre pr6vu, etant donne que les di£- 
derents types de pneus H carcasse radiale comportent des agencements 
metalliques differents, sur lesquels on ne peut compter pour I'an- 
tenne d • emission. De nouveau I'efficacite de I'antenne dependra 
de la taille physique et de I'espacement des composants. Cependant, 
il est important que I'antenne ne soit pas trop grande pour que sa 
frequence de resonance ne soit pas egale d la frequence de fonction- 
nement. 

On a signaie prec6demment quie- I'antenne d' emission 152, 
152a pouvait §tre utilisee po\rr la reception d'energie, en plus de 
1' emission de signaux codes, auquel cas un isolement entre les 
modes d • emission et de reception doit etre assure, bien quUls n'aient 
pas lieu en rngme temps. L'unite de circuit 138 est representee dans 
la figure 8, A laqueile on a eventuellement ajoute les composants 
necessaires peut servir ^ cette fin. 

La figure 13 represente tin exemple de circuit particulier 
202 de I'emetteur 200 qui sera decrit ci-aprSs avec plus de detail. 
On notera et cela constitue I'une des caracteristiques les plus Im- 
portantes,que I'emetteur ne necessite aucune pile incorporee ou ex- 
terieure, mais est alimente par le generateur eiectromagnetique re- 
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presents dans les figures 6 et 6A, de preference par 1 • intermedial- 
re d'un redresseur et d'un circuit de puissance d§crits en liai- 
son avec la figure 7A. En consequence, 1* alimentation en puissan- 
ce de I'emetteur 200 est situee aux points ou sur les lignes 139a 
et 139b, allant de gauche d droite du schema pour 1 ' alimentation 
de tous les elements importants du circuit, comme cela sera decrit 
ci-aprds. On notera que la ligne 139b se trouve au potentiel de la 
terre, ce qui etait represents schematiquement d£uis la figure 7A, 
bien que 1 'entree de puissance ne necessite pas en soi d'etre reliee 
A la masse. 

La principale fonction devant §tre executee dans I'emet- 
teur 200 est de vaincre le bruit qui sera reju au -recepteur ccoimun 
300 par suite de 1 'utilisation de salves haute frequence d haute 
energie. Celles-ci sont transmises a des intervalles assez rares 
par rapport H leur duree, cette coxnbinaison produisant un rapport 
cyclique faible qui permet de conserver 1' energie • De cette fagon, on 
est certain que I'emetteur sera "entendu" dans le dispositif d secu- 
rite positive. Comme cela a ete signaie precedemment, les signaux ou 
bits de signaux sont fournis par intermittence, mais de fagon conti- 
riue par chaque unite de roue 100 au recepteur 300 et 1' absence d'un 
ou de deux bits dans le signal peut Stre utilisee pour indiquer 
un "avertissement** ou une "alarme". 

Les emissions sont codees de fa^on A permettre H la fois 
une identification facile au recepteur, et pour donner une informa- 
tion suppiementaire. Avant d'entrer dans le detail du circuit de 
la figure 13, les systSmes de codage utilises dans la presente inven- 
tion seront decrits, qui sont designes ici par methodes a "double im- 
pulsion" et k "impulsion codee". 

En liaison avec la figure 14, deux impulsions ou bits 
240, 241 sont transmis par 1' unite 202 par I'intemediaire de son 
antenne 152 (coin superieur droit de la figure 13) pour indiquer que 
tout est normal dans la roue particuliSre . L'ecart entre deux impul- 
sions est fixe et connu, ce qui permet au recepteur 300 de faire une 
discrimination entre une unite de roue et un bruit. Pour une "alerte 
I faible seuil" ou "avertissement", qui est I'indication d'un gonfla- 
ge insuffisant ou d'une masse d'air reduite, mais non dangereux, la 
seconde impulsion 241 est absente. Les relations temporelles de 
la figure 14 ne sont pas necessairement d I'echelle et ont ete quel- 
que peu agrandies pour §tre plus claires. 
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Ainsi, si le r6cepteur d6tecte les deux impulsions, un 
gonflage ''normal'* est indiqu§. Une simple impulsion (240) signifie 
que soit le brtiit a 6t6 re;u, soit que l*alarme ^ falble seuil pour 
l*une des roues est d6clench§e. Ces deux §v§nements peuvent fitre 
5 distingu6s en attendant plusieurs §v6nements successifs. Si ult§rleu- 
rement, une double impulsion (240-1) apparalt, alors 1 'impulsion 
unique repr§sentait un bruit et peut 6tre ignor§e. Si l*on ne refoit 
pas de double impulsion dans un temps raisonnable, I'alarme peut 
@tre affich^e. 

Qu€Uit d la seconde m^thode qui peut Stre employte dans le 
codage, il est possible d'utiliser une signalisation plus complexe 
pour la transmission de 1 ' information suppl§mentaire. Un objet d'un 
tel codage est, selon la pr§sente invention, 1 • identification 
de l*unit§ de roue ou §metteur d'origine. Cependant, on dolt noter que 

X5 I'on considere qu'il reste dans le cadre de la pr^sente ' invention de 
transmettre une information sur la temperature, sur la Vitesse du pneu 
sur les conditions de la roue, et autres facteurs qui peuvent 6tre 
comm\iniqu6s d partir des unit§s sur roue au r^cepteur coromun d 1 'at- 
tention 'duconducteur, suivant le cas (non represent^) . 

20 Le cbde d'impulsioii particulier propose pour la pr^sente 

invention identifie une unit§ de roue lOO dans un groupe de quatre 
ou plusieurs roues actives, une roue de secours et deux pneus neige, 
comme cela a §t§ signal^ pr §c§demment • Ce codage un sur sept est 
facilement r§alis£ par 1 ' utilisation d'ui code binaire d trois bits. 

25 Si I'on se r§fdre de nouveau I la figure 14, un bit suppl^mentaire 

241 est utilise pour indiquer I6tat d'avertissement ou d faible seuil. 
Ce bit peut reprgsenter ensuite I'un des bits ou signaux 242 repr^- 
sentatifs des unites de roue qui, par comraodite, peuvent 6tre reprS- 
sentes par les chiffres -0" d "7". 

30 L'homme de I'art comprendra qae d" autres codages peuvent 

§tre utilises pour tenir compte d'une quantity difffirente de pneus, 
puisqu'une quantity sup6rieure a sept peut §tre rencontr§e sur cer- 
tains camions, en faisant appel a des techniques de codage classiques 
qui sent totalement compatibles avec la pr^sente invention, 

35 Si I'on se r^f^re de nouveau au sch&na sous forme de blocs 

de la figure 3, dont le circuit con^let est represents dans la figu- 
re 13,remetteur 200 comprend les sections principales suivantes : un 

38 genera teur de synchronisation ou unite constitue par les multivibra- 
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teurs monostables 204a, 204b, un oscillateur HF 206, un osclllateur 
d modulation 210, et un compteur 211. 

La porteuse haute frequence est produite directement par 
les portes logiques 214, 215 avec une boucle de reaction interne 
221. La frequence d 'oscillation est r6gl6e dans les unites 206 par 
le choix d*un condensateur 207, dont la capacity pr§f§r§e est de 
470 p£, ce qui donne approximativement 1,7 MHz. La sortie de 1 'oscil- 
lateur 206 est une porte d double entr€e 208 qui permet de pr§voir une 
entr€e de commande suppl^mentaire 209 de modulation, c'est-a-dire par 
1' oscillateur 210. Le signal raodul6 est ensuite amplifi§ et envoyfi 
directement a I'antenne 152 par 1 • intermgdiaire des fils 159a, 159b, 
de prgf§rence par 1 ' interm§diaire d'un condensateur de couplage clas- 
sique. Pour disposer d*une puissance suppl§mentaire, plusieurs portes 
de sortie (inverseurs) peuvent §tre utilis§es en paralldle, ou un 
^tage de sortie de puissance s§par§ peut Stre ajout§. 

L' oscillateur de modulation 210 est semblable ^ 1 'oscil- 
lateur HF 206, mais est r§gl§ de fagon k fonctionner a une frequen- 
ce plus basse; la capacity sugg6rfe du condensateur 207 de l'unit§ 
206 est de 0,2 uf , ce qui conduit & environ 1 kHz. 

Les impulsions d onde carr€e de modulationsont compttes 
dans le compteur 211 S leur sortie de 1 'oscillateur HF vers I'an- 
tenne. Le nombre d s§lectionner dans une salve est d6 terming par con- 
nexion avec les entries d* une porte de selection 212 qui, comme cela 
est represents, est une porte NON ET k trois entries. Avec le cir- 
cuit ainsi connects, lin comptage de trois est represents dans le 
circuit. La ligne "2'' est ouverte par le signal d'avertissement, 
et les deux lignes seraient ouvertes par le signal d'alarme du cir- 
cuit Smetteur 202. 

AprSs que le nombre prSsSlectionnS d' Impulsions ait 6tS 
comptS la sortie de la porte 212 provoque 1 ' invalidation par le 
second multivibrateur 204b. Cela a pour effet de dSmarrer le multi- 
vibrateur 204a qui gSnSre I'intervalle de temps entre emissions. 
Pendant ce temps, la sortie M2 du multivibrateur 204b est 3 bas 
niveau invalidant les deux oscillateurs 206 et 210, et empSchant 
1* emission. 

A la fin du temps d'attente, le front descendant du 
multivibrateur Ml met en route le multivibrateur 204b, dSmarrant un 
autre cycle d' emission. 
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Le 8 sorties 213 et 220 du second multlvlbrat ur 204b 
sont respectivement representees par M2 et H2, alors que le fil 
qui va de la porte 212 au vibrateur 204b, reference en 3, est le £11 
219 (tous les trois ont €t§ repr§sent§s dans la figure 3) • Bien que 

5 le circuit et ses composants soient clairement representee dans la 
figure 13, on doit ajouter que les deux oscillateurs 206, 210 com- 
prennent au moins une porte NON ET A deux entrees 214 et une sequen- 
ce d'inverseurs connectes en serie 215. 

Dans le circuit de sortie du compteur, des connexions sont 

10 realisees avec les contacts du detecteur de pression ou de masse 
d'air 102, des figures 5, 5A et 5B oO les conducteurs respectifs 
119a, 119c sont representes par des contacts normalement fermes 
relies d la masse, aux fils 119b. On comprendra que le contact ou 
interrupteur entre 119a et 119b, s"il est ouvert, provoque un etat 

15 d'"avertissement" et est suivi par un inverseur 216 semblable d 

215 et par xine porte de preselection 217, avant d'atteindre l*une 
des entrees de la porte 212. 

De m&ne, le contact entre les fils 119b et 119c, lorsqu'il 
est ouvert dans le detecteur 202 provoquera un signal -alarms" qui 

20 traverse un autre inverseur 218, attelgnant egalement une entree et 

la porte de selection 212 •L'agencement assurant une securite positi- 
ve sera tout d fait clair si I'on considdre les sortie s-compteur 
seiectionnees qui vont aux portes 212, les circuits de contact ou 
d' interrupteur respectifs du detecteur du temps. etant completes tant 

25 conditions "normales" de masse d*air existent dans le pneu 

respectif . La sortie de la porte 212 vers le multivibrateur 204b 
sera changee concurremment. 

On doit repeter que la figure 13 est incluse dans le dis - 
positif selon la presente invention autant de fois qu'il y a d'uni- 

^O tes de roue 100 dans un vehicule, et cela comprend evidemment le 

nombre de secteurs 102, de generateur de puissance 122, d*antennes 
152 et de circuits 202. Si Xe g6n6rateur de puissance en variante 
132 ou 142 est utilise, comme cela est represente dans les figures 
7A et 8, respectivement, sa sortie alimentera encore les lignes 

35 "plus" et ''masse" 139a, et 139b, respectivement. 

Ces descriptions faites jusqu'd maintenant sont relatives 
d des unites de roue individuelles qui sont montees dans les pneus 

38 du vehicule, alors que la partie restante de la description sera 

essenti llement consacree au recepteur commun qui est de preference 
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siont^ dans la cablne ou prds du conducteur du v^hicule, comme 
cela est repr§sent€ sch^matiquement dans la figure 1. 

Le r^cepteur 300 est alljmente H partlr de la batterie 
du v^hlcule, soit par una connexion permanente, so it au moyen d'une 
connexion enfichable du type allumeur de cigarette. La puissance 
absorb^e totale sera minimum #m.ais on notera que le r§cepteur n'est 
actionn§ que lorsque le moteur fonctlonne; on notera §galement que 
les g6n§rateurs 61ectromagn€tiques des unites de roue ne fournissent 
aucune puissance aux §metteurs tant que le v^hicule est en mouve- 
ment, ce qui sera consid6r§ comme normal. 

Dans son aspect g^n§ral, le r§cepteur du dispositif d'alar- 
me selon la pr§sente invention comprend de preference un moyen pour 
balayer son entree parml plusieurs antennes, une antenne 6tant con- 
jugu§e d chaque roue ou pneu, de fagon d determiner si la roue pro- 
duit ou non une sortie cod^e et, s'il en est ainsi, de quel type. 
Alors que la figure 4 est un sch§ma en blocs quelque peu simplifie 
des differentes sections, les figures 15, 15A, 16 et 17 constituent 
les sections principales avec plus de detail. La section 300E n"a 
pas ete identifiee dans la figure 4, en tant que telle, etant donne 
qu'elle est commune & quatre ou plus sections ou unites 30OD, une 
section etant prevue pour chaque unite de roue d'un vehicule. C'est 
seulement le circuit de la figure 17 qui est prevu ^ plusieurs uni- 
tes dcuis le recepteur commun 300 r tous les autres circuits ou uni- 
tes n' etant utilises qu'une fois seulement. Le dispositif d'affi- 
chage 344 situe a droite de la figure 4 apparalt dans la figure 17 
et sera decrit ulterieurement avec plus de detail. La figure 18 
est une variante qui prend la place de la partie de la figure 17, 
blen que prevue une seule fois et non pas une fois par unite de 
roue, et pourrait aussi etre consideree comme section "300 D". 

On dolt noter que I'agencement schematique de la figure 2 
represente seulement 1' antenne unique 302 comme formant une partie 
du recepteur commun 300 , alors que la figure 15 represente un autre 
mode de realisation oH les antennes individuelles 302A, 302B, 302C 
et 302D sont utilisees trds prSs des roues actives pour augmenter 
I'intensite de reception et pour permettre une identification de 
la source d'origine. Dans la section 300A du recepteur commun, un 
commutateur analogique 304 balaie successivement ces antennes, mais 
cette unite serait omise s'il n'y avait qu'une seule antenne 302, 
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comme cela est reprteentS dans les figures 2 et 4. Cela condulralt 
alors, comroe le fait la sortie 304, ^ l*entrte d*un 6tage amplifica- 
teur 308. 

On coxnprendra que I'antenne fixe 302 pourrait §tre plac§e 

5 Si n'importe quel endroit du v^hicule, de pr^f^rence au centre, alors 
que les antennes de reception individuelles 302A. . • 302D pourraient 
Stre proches des ailes des roues, d proximity des ensembles respec- 
tifs 100. Coimne cela a 6te indiqu^ pr6c§deinnient, le r^cepteur coranun 
peut Stre utilise pour envoyer un faisceau vers les unites de roue, 

IQ de fa^on a alimenter leurs circuits §lectroniques ou modules, par 

exemple par I'utilisation du systSme d*antenne a boucle du bloc d'ali- 
mentation 142 (figure 8) . De tels circuits de couplage de puissance 
6tant classiques, il n'ont pas €t€ ajout^s d la figure 15 par souci 
de clart6, mais. seront coiapris de l*homme de I'art. 

jl^5 Si l*on utilise des antennes multiples, elles seront 

de preference constitu§es de boucles de taille assez gremde et 
seront plac§es pr§s die cheque roue comme cela a et6 expliquS. Cepen- 
dant, on a trouv^ qu*une "tige "formte en boiicle en ferrite convient, 
et que les dimensions plus petites de cet agencement permettent d'ob- 

20 tenir un ensemble d montage plus pratique. 

Quelle soit utili6§e seulement pour la reception des 
signaux des unites de roue, ou d la fois pour la reception et 1' Emis- 
sion de puissance vers les unites de roue, dans la mesure oiX une fre- 
quence commune est utiliste, une seule antenne conviendra, comme 

25 cela a et§ represents schematiquement dans la figure 3, rendant le 
commutateur analogigue 304 superflu, ainsi que d'autres circuits 
eiectroniques relies d celui-ci, comme cela sera explique ulterieu- 
rement. Cependant, si on utilise des frequences differentes pour la 
transmission de puissance pour 1 'emission de signaux et pour la recep- 

30 tion de signaux par le recepteur 300 (section 300A) , deux antennes 
seront alors plus appropriees (non representees) , situees toutes 
deux dans la partie du chdssis de vehicule proche des roues. 

Un niveau suppiementaire de commutation est necessaire 
lorsqu*une certaine puissance doit etre fournie par le recepteur. 

35 Cela permet d I'antenne ou aux antennes de fonctionner suivant le 
mode appropriee au moment correct. L' utilisation de ce commutateur 
suppiementaire (non represents) est necessaire, qu'une antenne simple 

38 ou une antenne multiple soit utilisee. 
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Le commutateur analogique 304 s§lectlonne les diver- 
ses entries d*antenne, une a la fois, telles qu'elles sont choi- 
sies par les gtats d"un compteur binalre 306 conjuguS d un d§co- 
deur interne qui fait figalement partie de 304. Un osclllateur 
d'horloge 318 est §galement conjuguS S ces unites, coinportant 
une sortie CLK 318a et une sortie CLK 318b/ coinme cela est repr^- 
sent§. On doit se rappeler que la figure 15A repr§sente les §1§- 
inents du circuit entier de la section 300B, qui, dans la figure 15, 
sont repr§sent6s plus sch§matlqueinent au bas de 1' illustration. 

La sortie de 1' Stage amplif icateur 308 §vite suffisam- 
ment une interference des niveaux de bruit, et va d un circuit 
A seuil 310 qui actionne ensuite un trigger de Schmitt 312. Cha- 
que inqpulsion regue fera fonctionner cet enseinble. Dans ce qui 
suit, le circuit rScepteur comprend deux multivibrateurs mono- 
stables qui sont reliSs en cascade, d§sign§s Mcino 1 et Mono 2, 
et portant les references 314a et 314b, respectivement . Ceux-ci 
fournissent un decalage et une impulsion decaiee a la logique 
d*essai d'etat de la section 300C qui apparait en figure 16. 
Les sorties des ensembles 312, 314a et 314b, qui viennent d'etre 
decrits, sont M2 sur la ligne 316a, M2 sur la ligne 316b, Ml 
sur la ligne 316c, ST sur la ligne 316d. 

On comprendra que 1' amplification et la limitation de 
bande assurees par les elements de circuit decrits eiiminent le 
bruit et ime partie de signaux interferents, de fagon h perroet- 
tre au signal HP d*etre detecte et applique aux circuits logi- 
ques suivants. Le detecteur-amplif icateur de la section 300A est 
tres semblable d un recepteur de radio d modulation d' amplitude 
ordinaire. La premidre partie du circuit logique determine ici 
si la sortie du detecteur est en realite une reponse provenant 
d'une unite de roue. Cela est d'abord obtenu en examinant si 
le signal a une amplitude suffisante . L "unite Si trigger de 
Schmitt 312 le fait de fa^on satisf aisante. Ensuite, les im- 
pulsions suivantes sont recherchees, Dans le dispositif sim- 
ple d "double impulsion" selon la presente invention, 1' impul- 
sion suivante est recherchee au moment approprie (decaie par rapport 
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a la reception d la premldre impulsion) au moyen d*un circuit 
retard et h coincidence classique qui sera dficrit ult^rieurement. 
Dans le dispositif k "impulsion cod§e" , plusieurs impulsions sue- 
cessives sent recherchtes, de nouveau par des techniques circuits 
logiques connues. 

Si l'6v6nement provoquant le d^clencheroent est un bruit, 
les impulsions suivant la premidre ne seraient vraisemblablement 
pas trouvfies, et le syst&ne serait remis d z§ro de fa^bn ft attendre 
une entree valide. Dans ce casl ' "alarme" a faible seull" ou d'"aver- 
tissement" est actionn^e comme cela sera d§crit, 6tant donn€ que cet 
§tat provoquerait v6ritablement 1' absence d*une seconde impulsion 
dans le dispositif & double impulsion. 

Si une seconde impulsion est rencontrte dans ce dernier 
dispositif, la situation est alors normale, sans aucun avertisse- 
ment ni alarme. Si, cependant, plusieurs impulsions unitaires sont 
d^couvertes , 1* alarme est flnaleraent signal^e. La base de temps ou 
les conditions de comptage pour cette d§termination sont incorpor^es 
dans la logique. 

Dans le dispositif d impulsion codfe plus complexe, les dif- 
fgrentes impulsions successives (voir figure 14, bits 240, 241 et 
bits suppl§mentaires 242 entre eux) doivent "§tre trouv§es de fa^on 
d fournir 1 'identification de la roue. Si I'on en trouve, elles 
doivent §tre interprfitfies . S'il n'en est trouv€ aucune pendant le 
temps alloug, le dficlenchement est suppose comme ayant 6t6 un bruit, 
et est ignore. La probability d'une interference colncidente dans le 
cas des dispositif s sans commutation (c'est-a-dire avec la seule an- 
tenne 302 et sans l«ens«nble 304), peut €tre calculfie pour tout rap- 
port cyclique. Cependant, pour des raisons de rendement finerg^tique 
et pour d'autres considerations, il est souhaitable d'utiliser un 
rapport cyclique trds faible. Typiquement, les emetteurs de roue 
200 sont en circuit pendant au plus lo"^ seconde et hors-circuit 
pendant plusieurs secondes. Cela donne un rapport cyclique d'au 
moins 1000 : 1 pour une seule roue et d'au moins 300 : 1 pour qua- 
tre roues.. Dans ces conditions, les probabilitfis se combinent en 
§v§nements indfipendants . Le risque d' interference par coincidence 
totale est tr§s faible. 

De plus, ce qui se produit en cas d • interference , doit etre 
envi-sage. La repons est que soit I'un ou 1' autre des signaux sera 
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accepts coxnme etant valabler solt aucun ne le sera ^ cause de 1* al- 
teration. Cela veut dire que I'un des slgnaux attendus manguera. 
Comme les gmetteurs de roue ne seront pas conjus pour §tre extrfiroe- 
ment stables, 11 est extrSmeinent Improbable que les ijnpulslons sul- 

5 van tea colnclderont §galement, cax cela Impllqueralt une poursulte d 
la fols de la frequence et de la phase par deux osclllateurs plutdt 
grosslers. Cependant, si cela se produlsalt, cela se tradulralt par 
une fausse Interpretation d*alarnie par la loglque du r^cepteur. Cela 
est preferable au cas contraire, c'est-a-dlre h la non-reconnalssan- 

10 ce d'une alarme, qui fournlralt une fausse sensation de securlte. 

Un autre facteur dolt etre considers dans la loglque du 
recepteur. C'est-^-dlre qu'elle dolt egalement determiner le moment 
du passage d la seconde roue dans le mode d commutation. Cela est 
obtenu au moyen de slgnaux de temps et des slgnaux regus. En d'au- 

15 tres termes, le balayage est effectue sur une base temporelle, 

H cecl prds toutefols,que si un signal est- trouvS avant 1" expira- 
tion du temps, le recepteur est Immedlatement commute sur le canal 
sulvant, de sorte que la reponse peut etre recherchee. Aprds examen 
du dernier canal, la coramande revlent au premier, de sorte qu'lls 

20 sont tous prls en consideration par permutation. 

Dans le cas oQ 11 n'y a pas de commutation, oCl 11 n'est pas 
necessalre de proceder ^ une Identification des roues, cheque signal 
de roue sera requ comme les autres. Icl, une sortie N du decodeur M 
est Incorporee dans le circuit loglque de fagon a determiner si tou- 

25 tes les roues donnent une indication. Comme la vltesse d* emission 
des roues est connue, cela peut etre trouve. A titre d' explication, 
on dolt a j outer que si I'lntervalle de temps entre les emissions 
d' impulsions de roue est T, pour quatre roues, le recepteur doit 
trouver quatre fols des reponses acceptables dans une periode de * 

30 temps T . En pratique, un intervalle de recherche quelque peu 

plus long est utilise, et une plus grande reusslte proportlonnelle- 
ment recherchee. Cela redult les effets de "fin" statlstlques et pre- 
vlent mleux les effets du bruit. 

Dans les applications o\\ la puissance de I'emetteur est 

35 obtenue ^ partir des roues, par example par utilisation du genera- 
teur de puissance eiectromagnetique des figures 6 et 6A, le recep- 
teur 300 ne dolt pas Indiquer d' alarme pendant 1' arret du vehicule. 

38 Cela est facllement et correctement resolu par la presente invention. 
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§tant donn§ qu'd I'arrSt toutes les alarmes seraient lndiqu§es, si- 
. tuatlon probablement marginale, et cet ^tat peut dtre utilise pour 
invallder les sorties. 

En SB r6f§rant d la section 300 B, et en liaison avec les 

5 figures 15 et 15A, on verra que les interconnexions entre le compteur 
binaire 306 et le d§codeur 302 sont effectu^es par des conducteurs 
319a et 319b, alors que les sorties d§cod§es d apparaissent res- 
pectivement sur les lignes 320a, 320b, 320c et 320d. II sera de nou- 
veau fait r§f§rence d ces points au fur et i mesure de la description. 

XO La partie situ^e en bas et d gauche de la figure 15A repr^sente les 

details de I'oscillateur d'horloge 318, qui comprend de manidre clas- 
sique deux unit§s avec une boucle de reaction constitu§e par la ligne 
318a, et les sorties dfijd indiqu^es 318a et 318b pour .CLK et CLK, res- 
pectivement. La preiai&re partie de I'oscillateur 318 comporte un inver- 

X5 seur 322 qui est connect^ a I'une de ses entries, pr§c§d§ par une per- 
te NGN ET d:deux entr§es 324 d laquelle aboutit un fil 324a d§sign§ 
par lOK, dont le fonctionnement sera expliqu6 ultfirieurement avec 
davantage de detail. A ce stade, on peut ajouter, en liaison avec la 
figure 13 et avec toutes les figures 15 d 18 du r^cepteur, que les 

20 connexions des circuits de puissance, de masse, et autres connexions 
sont sch§matiquement repr^sentgs dans les dessins, et ne n^cessitent 
pas d' applications compl€mentaires, car elles sont d'un emploi classi- 
que dans de tels circuits. Les valeurs des condensateurs et des re- 
sistances utilises dans I'oscillateur 318 et dans les autres 61^ntB 

25 sont classiques et bien connues de I'homme de I'art. On doit ajouter 
que le compteur binaire 306 est connects au commutateur analogique 
304 par les conducteurs 306a et 306b, comme cela est repr€sent§. 

La figure 16 reprSsente la logique d'essai d'etat de la 
section 300C, dont les entries sont relives aux lignes qui ont 6t§ 

30 d§ja identifies dans les figures 15 et 15A. L' identification logi- 
que de ces fils s'explique d'elle-mfime, et n'a pas besoin d'etre 
r§p6t€e ici. Deux portes 325a et 325b sont utilis§es en liaison avec 
les signaux pour g6n§rer les indications nficessaires "lOK", "A- et 
"W" ,signiflant "O.K.", pas d'ennui; "alarme" et -avertissement", 

35 respectivement. Puis suivent trois flip-flop avec des unites 326a, 
326b, 328a, 328b, et 330a, 330b, comme cela est repr6sent§. Les 
fils de sortie nficessaires sont repr^sent^s en 324a pour I^, 332a 

38 pour A, et 332b pour W. 
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he fonctionnexneht de la section 300c peut §tre d§crlt 
de la fagon sulvante. L'§tat Indlqu^ par la section 300A est memo- 
rise dans I'un des flip-flop. Si la seconde impulsion est pr§sente, 
lOK apparalt. Elle est effac§e par 1' impulsion d'horloge suivante, 

5 mais est prSsente au depart de I'horloge (si elle I'est jamais), et 
par consequent sera communiquee au registre de sortie. On notera 
que comme lOK sera §galement utilis6e pour terminer I'etat pre- 
sent, elle ne durera pas longtemps. II doit y avoir un temps d' indi- 
cation lOK suffisant pour amercer la memoire de sortie, c*est-a-dlre 

10 par adjonction de portes si necessaire pour obtenir un retard plus 

grand, ce qui est considere comme un expedient classique et n'est pas 
detailie. 

L'alarroe A est regie d une valeur "haute" au commencement 
d'une etape si elle ne l'6tait dejS, Si aucun signal Ml n'est re^u 

15 pendant cette etape,. A reste "haut" et sera "haut" lors de 1' impul- 
sion d'horloge sulvante. Toute reception g6n6rera une impulsion Ml, 
et par consequent effacera I'alarme pour cette etape. 

Un avertissement est 1' indication d"une absence de la 
seconde impulsion du signal ^ deux bits, comme cela a dij^ ete ex- 

20 plique. Ce registre est efface au debut de chaque etape par CI*K. 

Toute reception etablit 1' indication W, mai6 un signal lOK 1' efface 
de nouveau. Cela aura pour effet de declencher un faux decompte § 
la sortie, mais le signal lOK suivant effacera totalement la sortie. 
S*il n'y a pas de signal lOK, la sortie est evidemment comptee cor- 

25 rectement . 

Les impulsions de I'oscillateur 318 sont comptees dans 
le compteur 306 et decodees dans les unites 320 de fa^on d produire 
les quatre etats S^.... qui correspondent aux quatre unites de ' 
roue en cours d'essai. Ceux-ci constituent les sorties qui apparais- 
sent du c6te gauche du decodeur 320 de la figure 15, et seront uti- 
lises pour chaque section 300D, au coin gauche inferieur de 1' uni- 
te respective pour donner une signalisation individuelle de 1' unite 
de roue particuliere. 

La section 300D representee dans la figure 17 est repetee 

35 autant de fois qu'il y a d' unites 100 § surveiller. Les diverses 

entrees des unites de la figure 17 sont les lignes expliquees prec6- 
demment 332a pour A, 332b pour W, et 324b pour lOK, chacune des sec- 

38 tions 300D ayant une entree suppiementaire 320a... 320d provenant du 
decodeur 320, ce qui a dejl ete explique (voir figures 15 et ISA) . 
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Dans une combinaison convenable, ces entrSes sont combinfies 
dans les portes 333a, 333b, et 333c, dont les sorties conduisent 
d deux unites senslblement slmllalres, "alarme" et "avertlssement", 
respectlvement, coraprenemt dans le premier cas un compteur 334a et 
un reglstre 334b, et dans le second un compteur semblable 336a et 
un reglstre 33i6b. Seuls les slgnaux A et W sont compt§s dans les 
sections 300D qui corresjpondent aux stapes respectlves. Ceux-cl at- 
telgnent les compteurs et s'*lls sont remplls, le reglstre respectlf 
est d^clench^, Indlquant que plusleurs slgnaux successifs A ou W ont 
\1Q §t€ re(us pour cette section ou pneu. 

Par 1 ' lnterm§dlalre des flls d 'entree 335a et 335b dont 
11 sera question ult6rleurement pour d'autres fonctlons, les portes 
de sortie 338a et 338b sont attelntes, 1 *une, de nouveau, pour, "alar- 
me" et 1' autre pour "avertlssement" , sulvles par une porte NON OU 

3^5 d deux entries. 340, et condulsant d un lnverseur*ampllf Icateur 342. 

Chaque section 300d comporte une diode fimettrice de lumidre 
d' Indication 344 d sa sortie, les diodes 6tant respectlvement repr6<- 
senttes par L^*... L^, qui Indlquent une d6£aillance de I'unlti de 
roue coftcernte, conform§ment d l'entr§e respective 320a. ••320d qui 

20 caract^rlse cette section. 

La figure 17A repr6sente un circuit produlsant les entries 
"LL" et "FL" 350, 354, respectlvement, qui constituent les secon- 
des entries des portes 338a et 338b, respectlvement. Ce circuit est 
n§cessalre pour que les diodes Smettrlces de Irunldre cllgnotent 

25 dans le mode "avertlssement", alors que dans le cas "d'alarme" 

1* Indication sera constamte. Les slgnaux sont pr§levis pour ce cir- 
cuit dans les entries d' alarms respectlves A^.... A^, amenies. par 
les flls 346a.. • 346d, et sont traltis dans une porte NON BT 348, 
comme cela est repr£sent§. Un osclllateur 352 est connects au fll 350 

30 de fa^on d produlre une lumlire Intermit tente ou cllgnotante Si la 
sortie 354. 

Comme cela a dijd it§ Indlqui, si les quatre alarmes sont 
itablles, on suppose que le vihlcule ne se diplace pas, et les deux 
etats d'afflchage (A et W) sont supprlmis. Cela est exicuti par la 
35 porte 348 qui met hors service LL et malntlent 1 'osclllateur 352 de 
sorte que FLest falble si les quatre alarmes sont toutes prisentes. 

La dernldre sortie du dlsposltlf peut itre utllisie de 
38 dlffirentes fa^ons. Ell p ut donner une alarme audible, dans le 
cas d' alarme ou de danger, et allumer les Indlcateurs dans le cas 
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d^'avertissement". Plusieurs combinaisons d* Indications par clignote- 
mentr par Eclairs, par illuiaination constante, peuvent €tre utilistes 
ou bien la sortie peut 6tre utilis^e pour faire fonctionner un enre- 
gistreur, un ^metteur d*urgence, etc... La solution d^crite est seu- 

5 lement I'une des diff^rentes modifications et possibilitSs dont on es' 
time qu'elles font partie de la pr^sente invention. 

Un autre mode de realisation est represents dans la figu- 
re 18 et utilise un seul element d'affichage pour toutes les roues. 
Dans ce cas, la section "avertissement" est identigue d celle qui a 

10 §t§ dScrite pr§cedemment. Les entries 324b pour lOK, 318b pour CLR 
et 332b pour W sont les m&nes ou sont semblables i celles qui ont 
et§ utilisSes comme entries dans les quatre sections de la figure 
17. La section "avertissement" est semblable i celle de la figure 17 r 
avec un compteur 366a et un registre 366b. Toute impulsion unitaire 

15 provoquera le d§clenchement et toute lOK l*§liminera. La section 
"alarme" (en haut de la figure 18) est diffSrente, Les impulsions 
lOK sont comptees par un compteur 364a annul§ par uh signal proveneait 
de la ligne d'horloge 318b. A moins que le nombre correct soit re9U, 
une sortie Q du compteur reste haute I la fin du temps pris en consi- 

20 deration, et celle-ci sera transferee d un compteur suivant 364a* 

lorsque I'horloge annule !• unite de synchronisation d'entr6e. L'equi- 
libre de fonctionnement est execute comme precedemment, d I'aide d*un 
registre 364b qui est semblable au registre 334b de la figure 17. La 
reception d'une "bonne" transmission ("Q" etant de valeur eievee) an- 

25 nule le compteur et le registre de A. De cette fagon, si I'un des qua- 
tre signaux est un signal d'alarme, la section Q se trouvera excitee 
mais sera annuiee automatiquement s'il s'agissait d'\m bruit ou si 
l^etat d'alarme etait corrige ulterieurement. 

On notera,que les sorties des registres respectifs A et 

30 w, 364b, 366b, aboutissent d des fils 335a et .335b, respectivement, 
comme cela est indique du cOte droit de la figure 17, d'oOl les por- 
tes, la porte NON OU, 1 'amplif icateur , et la diode Smettrice de lu- 
midre ou autre indicateur de sortie peuvent etre les m§mes. 

A la place de I'agencement represente dans la figure 17, 

35 11 pourrait y avoir huit registres de sortie pour couvrir les 

etats "avertissement" et "alarme" des quatre roues, qui sont iden- 
tifies dans la description par les chiffres 0, 1, 2 et 3. Chaque 
registre comporte un compteur qui ajoute les "coups" pour sa vole 
correspondant lors de chaque impulsion d'horloge. La reception d'un 
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signal lOK annule le compteur/ comine dans le circuit pr§c§dem-* 
ment d^crit. AprSs reception d'un nombre appropriS d'"alannes", 
lin registre de sortie est €tabli et verrouillfi. Celui-ci est annu- 
ls seulement par un signal lOK. Les registres de canal "W sont 
"amorc6s" par 1 * intermidlaire de leurs lignes de validation de sor- 
tie. Comme dans la figure 17, dans 1" autre mode de realisation 
sortie-registre (non represents) les coramande d' illumination 
constante (A) et clignotante (B) pourraient §tre coinbin§e8 dans 
une porte NON OU avec un amplificateur d' inversion £aisant fonc- 
tionner une diode §mettrice de lumidre. II y aurait quatre diodes 
emettrices de lumifire, montSes de preference sur le tableau de 
bord. II y a trois autres aspects de la presente invention qui doi- 
vent etre d6crits. D'abord, I'emetteur 200 de la figure 13 peut 
constituer un g.enerateur d*essai, sensibleroent avec le m&ne circuit, 
mais comprenant aussi un recepteur simplifie de faible portee. 
Cette modification doit comprendre de preference un moyen d* emission 
de puissance pour qu'il fonctlonne avec des antennes coupiees de 
reception des unites de roue de sorte que des contrOles puissent 
§tre faits alors que le vehicule est immobilise. 

De fagon A fburnlr un moyen externa pour determiner 
si oui OU non les unites de roue fonctionnent, le detecteur 102 (fi- 
gure 19) H I'interieur de la roue 500 du vehicule 501 pourrait etre 
excite par une unite d'essai H antenne/emetteur tenu d la main 502. 
Le faisceau pourrait exciter le detecteur 102 en question pour que 
celui-ci emette, et le recepteur incorpore, avec un circuit logique 
simplifie, pourrait detecter la presence 6u 1" absence de signal. Pour 
cette raison, 1 'invention prevoit que toutes les unites de roue 
doivent permettre, mSrae si elles ne constituent qu'une variante, 
1 'utilisation de la puissance HF re^ue pour permettre 1 'emission lors 
d'une immobilisation. 

L' unite d'essai tenue ft la main 502 est constitu6e d*un 
manche 503 suffisamment rugueux pour permettre sa prehension et 
d'une partie 504 qui comporte une unite d 'emission de puissance sem- 
blable ^ celle de la figure 8A et un recepteur semblable ^ celui 
de la figure 4 (en omettant les parties 300D et 344) de fa^on d 
exciter un voyant ■•IOK" .505 ou un voyant "avertissement" 506 place 
a decouvert d I'extrCmite du manche 503 J-a puissance est fournie 
a 1' unite d'essai par une pile incorporee, d partir du systSme eiec- 
trique du vehicule au moyen d'une fiche pouvant etre inseree dans 
une prise d'allumeur de cigarette, ou par la tension du reseau 
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€lectrlque qui a et6 abaiss§e, cozome cela est connu de I'homne de 
I'art. 

La puissance foumle Si I'unit^ d'essai 502 est convertie 
en signal de frequence approprl§e (HF ou frequence plus falble) de 
5 fagon d exciter le d§tecteur 102 du pneu* En fonctlon de 1 'option 
adoptee pour le pneu quant h la source de puissance, le signal pro- 
duit par 1' unite d'essai sera re^u dans I'antenne de reception de 
1' unite de roue, une antenne 8§paree pr^vue d€uis ce but ou par la 
bobine du g^n^rateur 61ectroiaagn§tique. Le signal resultant dd d 
10 la pression a I'intfirieur du pneu produit par le d§tecteur 102 est 
capte par le r^cepteur de l'unit§ d'essai 502 et fait fonctionner 
le voyant normal "lOK" 505, le voyant "avertissement" 506 ou bien 
aucun signal n'est g6n^r€. Dans le cas oQ 11 n'y a pas de signal, 
un mauvais fonctionnement de I'^quipement ou un gonflage du pneu 
1^ insuffisant est indiqu§. 

Dans certains cas, 11 est souhai table d' avoir une identi- 
fication des roues et de n' avoir aucune connexion avec le systdme 
§lectrique du v^hicule. Dans ce type d' application, un transpondeur 
passif 600 peut Stre utilise en liaison avec les figures 21 d 23. 
20 Ce dispositif preidve sa puissance dans un signal §mis k partir de 
I'endroit du r^cepteur. II est physiqueznent proche de la roue, de 
fagon d pouvoir recevoir le signal de roue ,xiiodifier celui-ci et 
le retransmettre au recepteur. . De cette fagon, 1' identification du 
signal de roue est cod^e, zn&ne si les §metteurs de roue ne sont pas 
tous Identiques. 

Un transpondeur 600 est plac§ prds de chaque roue 601 du 
vehicule. Les roues 601 sont senblables. aux roues 100 et 102 prece- 
demment d^crites, bien que cela ne soit pas indispensedale. Dans le 
cas d'un v§hicule 5 quatre roues, il y a un transpondeur pour cha- 
que roue 601 du v^hicule, tous les transpondeurs §mettant vers un 
recepteur central 602 c[ui est monte sur le tableau de bord du v^hicu 
le. Les transpondeurs 600 sont months sur la caisse du v§hicule (par 
exenple sur I'aile adjacente) et chacun fonctionne d une frequence 
HF legdrement diff^rente de f agon d provoquer un signal dans le 
ricepteur central 602 (semblable au r€cepteur 300 precedemment de- 
crit sans etre limite ^ celui-ci) , pour qu'il y ait une indication 
correcte du pneu qui n'est pas suf fisaiument gonfie. 
38 Comme cela est represente dans la figure 21, le transpon- 

deur 600 est excite par une ligne positive 603 qui est conn ctee k 
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un £11 adjacent contlnuellement sous tension 604 du systtoe 61ec- 
trlque du v^hlcule. One llgne negative 605 provenant du transpon- 
deur.600 est rellte d la masse de fagbn d ccxnpl^ter le circuity ou 
la mlse d la masse peut dtre ex§cut6e en montant le transpondeur di- 

5 rectement sur le chdssls m6talligue. Coinme cela est represents dans 
la figure 22 r la llgne positive 603a peut §tre connectSe au fil 604a 
du systdme ilectrique du v§hicule qui n'est pas tou jours sous ten* 
slon, par exerople au fil d*6clairage. Dans ce cas^ une rg.sistance de 
limitation et une diode606 et une batterie 607 sont placSes en sSrie 
. 10 entre la llgne positive 603a et la llgne negative mise d la masse 

605a. Cela provoque la charge de la batterie 607 pendemt I'utllisa* 
tion de la llgne 604a pour alimenter en puissance, par l*interm§- 
diaire des lignes 608 et 609, le transpondeur 600. A titre de varian* 
te, le transpondeur 600 pourrait §tre aliments par transmission d'un 

IS signal HF. ou A, frequence plus basse provenant du rficepteur central 
602 au moyen. d'un ensemble oscillateur/antenne, tel que celui qui a 
6t§ d§crit en liaison avec la figure 8A. 

La modulation peut gtre effectu6e de diffSrentes fa^ons* 
L'une consiste & utilise^ un dScodeur 610 qui re;oit un signal d*un 

20 dgtecteur 102 de I'Smetteur 601 (semblable ft l*6metteur 200 d§crit 
prScedesunent, mais non limits d celui-ci) , capt§ par l*antenne 302, 
comme cela a §t§ dScrit precSdemment* En conformity avec le signal 
refu, le dScodeur 610 gSndre un signal "lOR" ou un signal "avertis- 
sement" ou aucun signal vers un re-codeur 611, lequel 3l son tour 
envoie le signal au rScepteur central par l'interro§diaire de l*an* 
tenne 612. 

D'autres types de retransmissions de codes pourraient 6tre 
ggalement utilises* 

Diff^rents types de transpondeurs peuvent 6tre utilises 
30 conform§ment ^ la pr^sente invention, oH le signal est remodul§, et 
d une frequence diffSrente, ou bien les signaux peuvent etre modifies 
dans le temps alors c[u*ils traversent le transpondeur 600 de fagon 
que 1 * information sur 1' identification des roues puisse 6tre ajou- 
tee el ceux-ci. 

35 La presente invention n' est pas limitee aux examples de 

realisation qui viennent d'etre decrits, elle est au contiraire 
susceptible de variantes et de modifications qui apparaltront & 

38 I'homme de I'art. 
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REVENDICATIONS 

1 - D^tecteur pour la surveillance d'une masse gazeuse 

k I'int^rleur d'un pneu de v§hicule pressurise ou analogue, caract^-- 
rl8§ en ce qu*ll cos^rend un logement senslbleinent he3cm§tique com- 

5 portant une isurface recouverte par un dlaphragme flexible qui est 
pr§vu pour r^agir aux differences entre la pression de la masse ga- 
zeuse h 1' inter ieur du logement et la pression regnant S I'exterieuri 
lorsque le dfitecteur est plac§ h 1' inter ieur du pneu; un organe mobi- 
le ^ l"interieur du logement adjacent au dlaphragme; et au moins un 

10 contact qui peut Stre actionne par le mouvement dudit organe lorsque 
celui-ci repond au deplacement du dlaphragme, ce dernier reagissant 
d une variation de la masse gazeuse. 

2 - oetecteur selon la revendication 1, caracterise en 
ce qu'il est monte d I'interieur du pneu de fayon que la direction 

15 de deplacement dudit contact, lorsqu'il est actionne par 1 'organe 
mobile, soit sensiblement perpendiculaire A la direction des forces 
centrifuges agissant sur le pneu pendant sa rotation. 

3 - oetecteur selon I'une des revendications 1 ou 2, 
caracterise en ce qu'il comprend deux desdits contacts, disposes 

20 ^ des distances differentes de 1' organe mobile, de fafon qu*un 
contact soit actionne plus tOt que 1' autre A la suite du deplace- 
ment du diaphragme. 

4 - oetecteur selon I'une des revendications 1 a 3, 
caracterise en ce qu'il comprend un moyen pour retenir le diaphrag- 

25 me mobile en place et un moyen pour emp§cher une courbure excessive 
vers I'exterieur du diaphragme. 

5 - oetecteur selon I'une des revendications 1^4, 
caracterise en ce qu'il comprend une butee limitant le mouvement 
vers I'interieur du diaphragme et de 1* organe mobile pour une pres- 

30 sion excessive de la masse gazeuse et autour de laquelle ledit pre- 
mier contact peut fiechir pour signaler cette pression excessive 
de la masse gazeuse. 

6 - G6nerateur de puissance eiectromagnfitique destine S 
etre utilise k 1' inter ieur d'un pneu de vehicule ou analogue, carac- 

35 terise en ce qu'il comprend un noyau sur au moins une partie duquel 
est enrouiee une bobine', \in barreau mobile fermant normalement un 
circuit magnetique a travers ce noyau, une partie du noyau ou bar- 

38 reau mobile etant aimante en permanence, et un organe flexible de 
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limitation 6tant obligg de suivre le d^placement de la p6riph§rie 
intfirieure du pneu, main tenant avec I'une de ses parties I'organe 
mobile et roaintenant le noyau avec une autre de ses parties, de fa^on 
intermittente pour §carter I'organe mobile du noyau pendant la rota- 
tion du pneu lorsque celul-ci s'aplatit l^gdrement au contact avec 
le sol, grace d quoi 1* attraction magn€tique ramfine la barre vers 
le noyau, et une petite force 61ectromotrice est induite dans la bo- 
bine . 

7 - qdn^rateur selon la revendication 6, caract§ris6 en 
ce que le noyau a la forme d'un U. 

8 - G§n6rateur selon l^une des revendications 6 ou 7, 
caract6ris€ en ce que les directions principales du barreau pivotant, 
et de I'organe de limitation sont sensiblement perpendiculaires, en 
ce que celle de I'organe de limitation coincide sensiblement avec 
une partie de la circonf§rence de la p6riph6rie int€rieure du pneu, 
oil I'organe de limitation est fix§. 

9 - G€n§rateur selon I'une des revendications 6^8, ca- 
ract§ris§ en ce qu'il comprend un moyen de stockage §lectrique des 
faibles tensions et courants indults dans la bobine, et un moyen de 
limitation de tension connects parallftlement d la sortie du gtofira- 
teur. 

10 - Antenne destln^e A 6tre utiliste d l'int§rieur d'un 
pneu de v§hicule pressuris§ ou analogue, caract€ris6e en ce qu'elle 
comprend un anneau en mat§riau flexible dans lequel est enfermfie une 
boucle continue de f il qui est pr§vue pour au moins transmettre des 
signaux. 

11 - Antenne selon la revendication 10, caract6ris§e en 
ce qu'elle peut 6tre ins6r§e brusquement et §tre maintenue grfice d 
son €lasticit§ centre la parol int6rieure du pneu, 

12 - Antenne selon I'une des revendications 10 ou 11, 
caract6ris6e en ce que la boucle de f il a une forme Qndulante de fa- 
5on a suivre les courbures de 1- antenne et ^viter que le fil ne soit 
soumis aux contraintes provoqu^es par des forces qui sont exerc§es 
pendant la rotation i grande vitesse et les chocs dus h la route. 

13 - Antenne selon I'une des revendications 10 ^ 12, 
caract€ris§e en ce qu'elle comprend un moyen pour empecher un glis- 
sement lateral de 1' anneau A I'int^rieur du pneu. 

14 - Antenne selon I'une des revendications 10 & 13, carac- 
t§riste en ce qu'elle conqprend des attaches qui sont fix^es n des 
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endroits espac§s d I*iiit6rleur du pneu de fa^on d r cevoir l*an- 
neau et d l'emp§cher de gllsser lat§raleinent & I'lnt^rieur du pneu. 

15 - Antenne selon I'une des revendlcatlons 10 d 14, ca- 
ract§rls§e en ce qu'elle comprend en outre un moyen de solliclta- 
tlon entre les extr§mit6s de I'anneau ouvert de fagon d fixer celul-* 
cl sur le pour tour du pneu. 

16 - Antenne selon 1 ' une des revendlcatlons 10 d 15 , 
caractgriste en ce que I'anneau est appligu6 sur la p§rlph§rle lnt6- 
rieure du pneu, et en ce qu'elle cnmpr end en outre au moins un dispo- 
sitif de fixation sur l'lnt§rieur de I'anneau pour y recevoir au 
moins un module conjuguS tel qu'un gfin^rateur de puissance 61ectro- 
magn^tique, un d^tecteur surveillant la masse d'air et un gmetteur de 
signaux, ce dernier 6tant au moins reli£ glectriguement & la boucle 

de fil. 

17 - Antenne selon I'une quelconque des revendlcatlons 

10 ^ 16, caract6ris§e en ce qu'elle comprend trois desdits disposi- 
tif s de fixation qui sont disposes de fagon sensiblement sym§trique 
et qui ont des poids sensiblement seniblables de fagon d permettre 
un fiquilibrage correct de 1' antenne pendant la rotation du pneu. 

18 - Antenne selon I'une des revendications 10 ^ 17, carac- 
t6ris6e en ce que les modules individuels, au moins les trois dispo- 
sitifs de fixation, sont interconxxectes §lectriquement au moins pour 
une paire, et avec les bornes de la boucle de fil, et en ce que les 
interconnexions sont au moins en partie encastr^es dans le mat^riau 
flexible de I'anneau. 

19 - Unit§ de roue pour dispositif d'alarme, destinfie h 
€tre montte k l'int§rieur de pneus pressuris§s de v^hicule dont on 
doit surveiller la pression ou la masse, caract€ris6e en ce qu'el- 
le comprend en combinaison : une antenne comport ant un anneau d£ms 
lequel est enferm§e une boucle de fil continu pour transmettre au 
moins des signaux, cette antenne 6tant plac§e ^ I'int^rieur du pneu; 
et un ou plusieurs elements sur I'intfirieur de I'anneau pour respec- 
tivement recevoir un signal, transmettre iin signal, et g6n6rer une 
puissance et dfitecter une masse gazeuse, lesdits §16ments §tant dis- 
pos§s d'une fagon sensiblement sym^trique et ayant sensiblement le 
m§me poids de fagon 3 permettre un gquilibrage correct de l'unit§ 
pendant la rotation du pneu? et des interconnexions §lectriques 
entre les §l§ments d'une part et la boucle de fil d* autre part. 
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20 - Unitg de roue selon la revendlcation 19, caract§rls§e 
en ce que les 61&aent8 sont au nombre de trols et comprennent un 
module de detection, un module de gfo§ratlon de puissance et un mo- 
dule d* Emission. 

21 - Dispositif d'alarme pour surveiller la masse d'air 
de pneus pressurises de v§hicule, caracterisfi en ce qu'il coiiqprend 
en combinaison, une unit6 de roue pour au mo Ins l*un des pneus du 
v^hicule, chaque unite comprenant une antenne constitute d*un mat§- 
riau flexible sous forme d*un anneau, dans lequel est enferm6e une 
boucle de fil continu permetteunt au moins la transmission de signaux 
cette antenne §t2uit placte ^ I'int^rieur du pneu; chaque unlt§ de 
roue comprenant un module g^n^rateur de puissance 61ectrcxnagn§ti* 
que qui est fix^ ft l*int§rieur de I'anneau en un premier endroit, 

un module d^tecteur de masse d'air qui est fix§ en un second en- 
droit, et un module §metteur de signaux en un troisiSme endroit, 
ces endroits 6tant sensiblement sym§triques, les modules §tant 
interconnectes eiectricjuement et ayant des poids sensiblement identi 
ques de fagon A assurer un equilibrage convenable des unites de roue 
pendant la rotation des pneus, et un r^cepteur commun des signaux 
§mis pax les unites de roue,- comprenant un moyen de decodage de si- 
gnal et de circuit d*alarme pour afficher au moins deux etats diffe- 
rents, c'est-a-dire un etat d'avertissement et un etat d'alarme* 

22 - Dispositif d'alarme selon la revendlcation 21, carac- 
terise en ce que les modules emetteurs et le recepteur commun com- 
portent respectivement des moyens de codage et de decodage binaires, 
permettant de donner une indication des valeurs eievee ou faible 
d'une masse de gaz pour chacune des unites de roue lors de 1 'action- 
nement du module detecteur respectif • 

23 " Dispositif d'alarme selon I'une des revendications 
21 ou 22, caracterise en ce que le recepteur comprend des antennes 
de reception, separees, correspondant en nombre d celui des unites 
de roue, fixees a la caisse du vehicule dans des endroits adjacents 
aux pneus qui sont equipes des unites de roue, pour perroettre un 
douplage etroit avec les antennes respectives situees d I'interieur 
des unites de roues. 

24 - Dispositif d'alarme selon I'une des revendications 
21 § 23, caracterise en ce que les modules emetteurs des unites de 
roue comprennent un moyen pour emettr de fagon int rmittente mais 
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continue, un signal i deux bits tant que la masse d*alr su3cvelliee 
par le module d6tecteur respectlf se trouve ft l'int§rleur de llml- 
tes pr§d§termin§es, 1 'absence de I'un des deux slgnaux Indlguant 
dans le r^cepteur coinmun un §tat d* avert is sement alors que I'absen- 
5 ce des deux slgnaux se tradult par une alarme. 

25 - Dlsposltlf d' alarms selon I'une des revendlcatlons 
21 d 24, caract§ris§ en ce qu'il comprend ufl circuit d'asservisse- 
ment pour Sviter la g§n§ration de faux slgnaux. 

26 - Dlsposltlf d 'alarms selon l*une des revendlcatlons 
10 21 a 25, caract§rls€ en ce qu'll<3oraprend une unlt§ de detection 

pouvant Stre port^e a la main prds de chaque pneu d'un v6hlcule 
pour d§tecter la presslon des pneus. 

27 - Dlsposltlf d'alarme selon l*une des revendlcatlons 
21 a 26, caract6rls6 en ce que l'unit€ de detection portable a la 

15 main comprend un manche et une partle Incorporant une unlt§ d 'Emis- 
sion de puissance et un r§cepteur capeible d'exclter un voyant "lOK" 
ou un voyant "avertlssement" situEs dans le manche. 

28 - Dlsposltlf d'alarme selon I'une des revendlcatlons 
21 a 27, caract6rls6 en ce qu'il comprend un transpondeur pour 

20 chaque roue mont§e sur le chassis du v€hicule prds du pneu survell- 
16, chaque transpondeur §tant r^glE de fagon d envoyer un signal 
different vers un r§cepteur central monte sur le tableau de bord 
du v^hicule. 

29 - Dlsposltlf d'alarme selon la revendlcatlon 28, ca- 
25 ract§rise en ce que les transpondeurs sont allmentes par un fll 

continue llement sous tension du systdme eiectrique du v^hlcule. 

30 - Dlsposltlf d'alarme selon l*une'des revendlcatlons 
28 ou 29, caracterlsi en ce que les transpondeurs sont allment§s 
par une batter le d'accumulateur, cette batter le §tant dans un cir- 

30 cult coroprenant un fll du syst^e eiectrlque du v§hlcule mis sous 
tension par intermittence et une diode r^sistante. 

31 - Dlsposltlf d'alarme selon l*une des revendlcatlons 
21 a 30, caracterls§ en ce que la puisseuice est foumie par un 
couplage 61ectromagn§tlque a partir d'une source placge sur la par- 

35 tie fixe du vehicule. 

32 - D§tecteur de masse d'alr destln§ a €tre monte a I'in- 
terieur d'un pneu pressurise, caract§ris§ en ce qu'il est deflni 

38 par un logement etanche a I'alr qui revolt un gaz inerte, ce loge- 
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inent 6tant scell§ k une extr6mit6 et comportant un diaphragine Im- 
pexmSable d l'extr§iiilt6 opposte, un moyen d barridre place d proxi- 
iait§ du dlaphragme, le dlaphragne 6tant sensible d une pression 
dlf £6rentielle stabile de part et d' autre, un moyen d ' actlonnement 

5 pivotant (106) flx§ au dlaphragme h l'int6rietzr du logement; un pre- 
mier moyen cl contact (106a, 106b) s'^tendant depuis le moyen d' ac- 
tlonnement (106) plac£ en relation eiectrique avec iin second moyen 
^ contact (109, 110) ayant des connecteurs conjuguSs extfirieurs au 
logement, et un organe de connexion (108) dispose dcuis le logement 

IQ en relation^ eiectrique avec le second moyen d contact (109, 110), 
cet organe de connexion (108) pouvant s*etendre au*deld du loge- 
ment et etant sensible au deplacement du dlaphragme vers l*inte- 
rieur et vers I'exterieur du logement de fagon d ce qae le second 
moyen d contact fernie et ouvre un circuit eiectrique par 1* inter- 

15 m§diaire du d^placeroent du moyen d' actlonnement. 

33 - oetecteur selon la revendication 32, caract6rise en 
ce que le dlaphragme est en caoutchouc au silicone. 

34 - D§tecteur selonl'une des revendications 32 ou 33, 
caract6ris§ en ce que le moyen d' actlonnement est connects au 

20 dlaphragme de fagon d se d^placer exactement avec le dlaphragme. 

35 - D§tecteur selon I'une des revendications 32 d 34, 
caracterise en ce que le premier moyen d contact est d^fini par une 
paire de parties lat^rales en prolongement £orm§es d une extremity 
llbre du moyen d' actlonnement de fagon d venir en contact avec le 

25 second moyen d contact. 

36 - D§tecteur selon l*une des revendications 32 d 35, 
caract6ris§ en ce que le second moyen k contact est constitu^ de 
deux organes de contact flexibles individuels en relation §lectrique 
avec 1 'organe de connexion. 

30 37 - D6tecteur selon l*une des revendications 32 a 36, 

caract§rise en ce que le premier moyen d contact est pr§vu pour de- 
sexciter le second moyen d contact en r^ponse d un deplacement conti- 
nu vers l'ext§rieur et vers 1' inter ieur du dlaphragme par 1 'inter- 
'mediaire d'un deplacement correspondant du moyen d' actlonnement, 

35 ce qui a pour ef£et que le contact entre 1' organe de connexion et le 
second moyen d contact se trouve respectivement forme ou defait en 
reponse d une difference de pression entre I'interieur du pneu et 

38 le detecteur. 
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38 - D§tecteur selon I'une des revendications 32 H 37, 
caract6rls§ en ce qu'il comprend en outre un znoyen ^ but§e plac§ 
d l'int§rleur du logement qui vient toucher le second moyen a 
contact de fafon H §viter un d^placement excessif du second moyen 
A contact en r^ponse & un dfiplacement excessif vers I'lnt^rieur du 
diaphragme et du moyen d'actionnement, 

39 - Detecteur selon I'une des revendications 32 I 38, 
caract€ris§ en ce que le moyen d'actionnement comporte une seconde 
paire de parties lat^rales en prolongement d l*int€rleur du logement 
qui viennent toucher le second moyen d contact sur une partie de sa 
surface opposes d celle oCl le premier moyen Sl contact est en relation 
de circuit avec le second moyen d contact, cette seconde paire de 
parties lat§rales en prolongement 6tant sensible a un d§placement 
excessif vers l'int€rieur du diaphragme pour solliciter un d§gagement 
du second moyen d contact de I'organe de connexion. 

40 - D§tecteur selon I'une des revendications 32 d 39, 
caract§ris§ en ce que le second moyen k contact est mobile de fa^on 
§lastique autour du moyen d butte. 
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The present invention relates to an indicator, warning device of a too low 
pressure of inflation of the tires for vehicles, such as trucks or cars, in order to 
avoid accidents which would be due to a rupture of the tires or pressures of 
inflation far too weak. The device supervises the pressure of the tires, actually 
the mass of air in each of the four tires of a vehicle, and that in a continuous way. 
Each wheel comprises an autonomous unit including/understanding a detector of 
pressure or mass of air which cooperates with a generator of power and a 
transmitter, all these elements being integrated in a unit which can be easily 
inserted and which is interchangeable. The information provided by the units of 
the wheels is transmitted to a common receiver during the displacement of the 
vehicle, which displays an indication " O.K. N when all the received signals are 
normal or which displays a state of warning, for example by the flickering of an 
indicator; and an alarm if one of the wheels is burst. In addition to the existence 
of a basic alarm on two levels to detect any incipient failure, the device is also 
able to provide an indication relating to each tire which makes it possible to 
identify the tire which could be failing or which has already a pressure or a mass 
of too weak gas. The device presents on a positive security. A failure of the 
transmitter of the units on wheel starts the warning device, except however when 
the vehicle is at a stop, so that accidents can be avoided, whatever the 
conditions operating and the conditions weather. 

The detector is attached at the Interior peripheral wall of the tire or, in alternative, 
to the rim external of the steel wheel. 11 is significant to note that there is no pile 
in the units of wheel, the power being preferably provided by the movement me- 
canic of a mechanism sensitive to the curve of the tire at the time of its flatness to 
each turn of wheel at the time of its contact with the road. In alternative, this 
generator of electromagnetic power can be replaced by a piezoelectric generator 
or a beam directed towards the outside of each wheel coming from a transmitter 
or individual transmitters located close to the wheels. The present invention also 
makes it possible to use a device held with the hand, combining a transmitter and 
a receiver to easily identify the tires or the wheels, even on vehicles with the 
stop, while walking if on the tire and by obtaining a signal of answer. 11 does not 
have there a wire between the central receiver and the ensem- corn of alarm, but 
of the extension cables of antenna can be placed in the zones close to the 
wheels in order to increase the security of reception. 

One know in the former art of the devices of monitoring of the inflation of the 
tires, but those are not satisfactory on one or more points, so that the device 
according to the present invention is regarded as component a significant 
improvement compared to all the devices known and used up to now. However, 
one connait devices of monitoring which are applied locally to the wheels, but 
there are no devices which make it possible to carry out an evaluation of the 
variations in temperature inside the tire, thus reflecting differentials of pressure 
vague. II exists also transponders of wheel which generally require a close 
coupling low frequency between the wheel and the unit assembled on the frame. 
This type of device is particularly inclined with the electric disturbances. The 



principal part of the device uses active transmitters of wheel, requiring piles like 
source of energy, or (in its oldest form) a connection by collector to the body of 
the wheel either for the transmission of power, or for indication. A known device 
of monitoring uses an electric dynamo generator which Is provided with a feeler 
between the rim and the tread. None the devices of former art constitutes a 
system of transmission with positive security comprising an alarm on two levels, 
a device D test, or an active transmitter of wheel without pile having to be 
replaced from time to time. Although the object of this invention is defined later 
on, the principal characteristics are indicated as of now. First of all, it is significant 
that the mass of air rather than the pressure is used like agent of actuation in the 
detectors of the units of wheel. No spring is used, and there are no mechanical 
inertia or other inherent. Like the air located inside the device has tendency to be 
at the same temperature as the external air, the effect of the temperature on the 
pressure is appreciably eliminated. That wants to say that the detector of 
pressure or mass is completely compensated during the cold days, the hot days, 
at the time of difficult conditions of circulation and other similar external 
influences. The climatic conditions inside the structures of tire are rather 
demanding, for example, water, the ice, graphite, the powder of talc, the other 
agents and especially moisture. 

In the detector according to the present invention, all is locked up in a sealed 
cartridge. The mechanism cannot freeze, the electrical contacts cannot corrode, 
because the cartridge can contain dry air, nitrogen, or another inert gas. The only 
moving part exposed to L external is a xible diaphragm fie whose relatively small 
movement cannot be obstructed by bad climatic conditions. 11 is significant to 
note that the centrifugal forces developed by the rotation of the tire absolutely do 
not have any effect on the measured forces, the structural and directional layout 
being such as the mass and the movements relatively small are not influenced by 
such external forces. The electromagnetic generator of power indicated cidessus 
is single, in the sense that it functions on the principle of a collecting of energy by 
the simple fact that each tire is flattened with each turn. Geometrically, it is about 
the variation length of the cord of an arc transformed appreciably into straight 
line. A small closed magnetic circuit alternatively is opened and closed by this . 
movement, and is not influenced either by the centrifugal forces due to the 
rotation of the tire. Tests showed that even the low resulting mechanical power 
was sufficient to break the formations of ice. A magnetic pull is used to close 
again the circuit. The speed of modification of flow is obtained by the 
introductionbrutale of an air-gap in the generating device of power, the implied 
movement being very small. 

As for the antenna used in each wheel, the present invention provides that this 
one is located inside an elastic cap filled with foam material, having preferably a 
skin out of rubber and offering a sufficient robustness to resist the climatic 
conditions. This structure of antenna can be maintained or guided inside the 
wheel in order to limit its displacement in the axial direction, but not in the radial 
direction. The present invention has as an aim principal to envisage a device with 



detector which uses a diaphragm sensitive to a volume of air with an aim of 
detecting an escape. The present invention has also as an aim to envisage a 
device with detector, which consists of a cylinder filled with an inert gas and 
which uses bodies of contact sensitive to the displacement of the diaphragm of 
the detector to actuate a means of warning which indicates a difference in 
pressure between the interior and the outside of the diaphragm. According to 
another significant characteristic of this invention, the detector of pressure is 
placed symmetrically at the combined equipment, like that was indicated above, 
in order to allow a suitable distribution of the weight and to reduce the load 
applied in each one of these zones. The antenna comprises wire forming of the 
folds, or the undulations, which thus make it possible to eliminate the ruptures 
with traction. 

The present invention will be readily understood with the reading of the following 
description made in connection with the drawings cijoints in which figure 1 is a 
somewhat diagrammatic overall ve of a truck comprising the warning device of 
pressure of tire, representing a unit with its transmitter on a wheel, a common 
receiver in the cabin of the driver and, in option, of the reception antennas close 
to the wheels; Figure 2 is an overall diagram connecting several (up to seven) 
units and transmitters on wheel to a common receiver, this last also comprising 
circuits of alarm and indicators; Figure 3 is a diagrammatic diagram in the form of 
blocks including/understanding a detector of pressure and a generator of power 
of a unit of wheel, associated with a unit of synchronization and coding of the 
transmitter, and the individual antennas of wheel; Figure 4 is a diagram in the 
form of blocks of the receiver representing the principal components grouped in a 
somewhat arbitrary way, from an amplifier the final display device; Figure 5 is a 
longitudinal section taken along line 5-5 of the figure A of the detector according 
to the present invention; The figure A is a sight of end of the detector of figure 5, 
the diaphragm and the ring of maintenance being removed, figure 5B is a sight in 
prospect for the ring for fixing for the detector; Figure 6 is a sight of rise in top of 
the electromagnetic generator of power used with the detector; Figure A is a 
cross-section taken along line A-A of figure 6; Figure 7 is a diagrammatic electric 
representation of the generator of power of figures 6 and A; Figure 7A is a 
complete rectifying circuit providing the output continues, necessary, represented 
here with a piezoelectric generator; 

Figure 8 is another mode of realization, which draws its power from outside 
thanks to a loop, and which includes/understands a rectifying circuit lapping 
machine of tension; Figure A is a diagrammatic representation of the transmitter 
which allows the emission of power towards the wheel; Figure 9 is a cross- 
section partial of the annular antenna according to the present invention, which 
must be placed inside each tire, appears which also represents a module fixed at 
this one; Figure 10 is a sight in prospect for totality for the antenna, including 
detector of pressure, generator of power as well as integrated electronic circuit, 
fixed in three symmetrical places, with their electric connections; Figure 1 1 is a 
cross-section of the wheel in which is inserted the antenna of figure 10; Figure 



1 1 A is a cross-section of the wheel taken along line 1 1 A-1 1 A of figure 1 1 ; Figure 
12 is another mode of layout of the antenna and the electronic circuit, attached to 
the rim of wheel; Figure 1A is a sight similar to figure 11 A, taken along line 12-lA 
of figure 12; Figure 13 is a diagram of the electronic circuit of the transmitter used 
in each unit of wheel, being able to be used in option like generator of test; 
Figure 14 represents the emission of impulses coded in the system; Figure 15 is 
a diagram in the form of blocks of a first section of a receiver, 
including/understanding an analog switch in option and other electronic units; 

Figure 1 A is a more detailed diagram of a binary counter, a decoder and an 
oscillator of clock, also constituting part of figure 15; Figure 16 is a diagrammatic 
sight of another section of the receiver, permit the test of the state of the tires; 
Figure 17 is a diagrammatic sight in the form of blocks of the one of the four 
circuits of alarm and warning; Figure 17A represents a circuit 
including/understanding a providing oscillator of the constant and twinkling 
signals for the outputs of alarm and warning, respectively; Figure 18 is another 
mode of realization of the circuit of alarm and warning, whose indicators were 
removed; Figure 19 is a sight partial of a vehicle representing a unit of test held 
with the hand which allows the detection of the pressure of the tires; Figure 20 is 
an increased sight of a whole of test held with the hand; Figure 21 is a 
diagrammatic representation of a separate transponder allowing the detection of 
the pressure of the tires; Figure 22 is a diagrammatic representation of another 
source of energy for the transponder of figure 21 ; and figure 23 is a detailed 
diagrammatic representation of the transponder of figure 21 . 

in the figure 1 of drawing, a truck be represent schematically which comprise only 
the component significant of warning device d' alarme for pressure of inflation too 
low of tire, i.e. a unit of wheel 100, and a transmitter 200, these two whole be 
represent schematically on the aft wheel arriere left some truck, a receiver 300 
be represent schematically inside the cabin of conductor, this one can be 
connect with its power supply unit d' alimentation with battery traditional some 
such vehicle. This figure also includes/understands two reception antennas 30a, 
302c which, in one of the particular modes of realization of this invention, is 
located close to the wheels; those could be envisaged in the form of only one 
antenna 302 to which it is refers in figures 1 and 15. Figure 1 is not regarded as 
being complete and is not used to represent all the significant components of the 
device or all the components in option, but is simply to show the position of the 
most significant elements. II will generally have there four units 100 in service on 
a vehicle, a unit being fixed at each wheel. These units transmit their data to the 
common receiver 300, which interprets the signals and determines if received 
information is sufficient to give an indication of the standard conditions, or 
alternatively, a state of "avertissement " or "alarme One can mention at this 
stage that method of transmission between the units of wheel 100, 200, and 
receiver 300 are carried out by high frequency, preferably just above the tape of 
broadcasting, primarily in the range ranging between 1700 and 2000 kHz. 



whereas the figure 1 represent a truck with four wheel, the diagram in the form of 
block of figure 2 represent a device optional, if the number of unit 100 and some 
transmitter 200 be more large, reach possibly a total of 7, when one hold account 
of two snow tire neige and of a wheel of replacement, or same a more large 
number of tire in the case of truck with many wheel. If one uses four snow tires, 
those will replace probably the four tires of origin. Figure 2 also represents 
antennas 152 asso ciees each unit and transmitter of wheel, as that will be 
explained more in detail hereafter. The reception antenna mentioned previously 
is represented in figure 2 in the form of only one antenna 302 although, as that is 
indicated in figures 1 and 15, each wheel can be provided with a separate 
antenna (30a... 302d). In its circuit, the receiver includes/understands various 
logical and different circuits, which are identified by blocks 300A... 300C with 
which is associated another block including/understanding with the circuits of 
alarm and the indicators, indicated by references 300D, 300E. In L fixed unit of 
reception, the power can be taken in the electric system of the truck (represented 
by " D. C. "), if necessary by means of a suitable power supply unit (indicated 
sch^rnatiquent). Between transmitters 200 and only receiver 300, a pulse 
modulation is used, and the receiver seeks four of the seven valid codes, if the 
device is equipped in order to reconnattre the signals coming from each wheel. 
More codes could be envisaged and one could define the required number. The 
transmission by basic impulses, with two codes, will be described later on in 
connection with figure 14. 

in the figure 3, the unit of wheel 100 and the transmitter 200 be represent 
schematically with the element contiguous, including a detector of pressure or of 
mass of air 102 which provide the signal of warning or of alarm with transmitter 
by the intermediary of wire 1 19a, 1 19b and 1 19c. and a generator of power 
electromagnetic 122 which provide the tension continue necessary with emit teur 
by the intermediary of wire 129a, 129b. The unit of particular emission 
represented here has as a reference 202, and will be described in connection 
with figure 13. There is also a unit of synchronization 21a, 214b, which is 
connected to unit 202 by means of wire 213, 219 and 220. Each transmitter 200 
has its own antenna 152, which is connected by means of the wire 159a, 159b 
(represented here in the form of only one connection), if one himself refer now 
with diagram of figure 4, the antenna of input 302 can be use for all the wheel, 
but it be also possible, like that have be indicate previously, to have some 
reception antenna de reception separate, preferably adjacent with wheel. Section 
300A consists of an amplifier and a detector, and this section is similar to the part 
before receiver with radio band. It is brought into service each time the engine of 
the vehicle functions, and awaits the signals coming from the units of wheel 100 
and transmitters 200. If there is no signal coming from the four units, it is 
supposed that the vehicle is at a stop and the indicators of output do not display 
anything. Following sections 300B with logical circuits, and 300C 
including/understanding a decoder, decode the signal modulated by coded 
impulses and maintain the outputs resulting for a time preestablished, for 
example for one length of time maximum two minutes. 



If at the end of this period, certain signals are missing, alarm will be given, as that 
will be explained later on. A circuit decoder of 4 signals out of 7 and one section 
of alarm with weak threshold determine if the four signals are present and also 
indicate the presence of a bit of channel " alann-weak threshold or warning 
These outputs are in " logical " form and must be amplified in a later section 
Alarme and Amplification 300D to make function the section of display 344. The 
circuit and the various elements of all these sections will be described later on 
with more details in connection with figures 15 to 18. The presence of four 
signals will cause the lighting of the indicator " O.K. which can be an indicator 
with transmitting diode of green light. The presence of the signal " alarms " - 
weak threshold " or " warning " will cause the flickering of indicator " O.K. The 
absence of one or several of the four awaited signals will cause the ex- quotation 
of a transmitting diode of red light of alarm and of an acoustic circuit in option. 
The absence of more than two " normal " signals is regarded as meaning that the 
vehicle is at a stop that all the indicators of output are then removed. One must 
understand that it is not very probable that there is at the same time more than 
two tires flat without the driver in not being advised. The failure of the one of the 
units of wheel results by the absence of signal or only in the presence of an 
insufficient signal, and the failure is then detected. That provides an operation to 
positive security already mentioned, which is necessary in such installations. 

Figures 5, A and 5B represent a detector of pressure or mass of air which is 
assembled inside each wheel, preferably connected to an electric circuit 
combined (not represented) to provide a warning. The detector is generally 
indicated by reference 102 and of compressed gas is introduced into a plastic 
material housing 103 by the intermediary of a hole or analogue located in the 
lower wall of this housing. The hole is closed by a suitable stopper 116. When 
the pressure of air inside the cavity reaches a predetermined value, hole 1 16 is 
sealed permanently with for example epoxy or similar cement. The opposite end 
of housing 103 is closed by an impermeable diaphragm 105, preferably out of 
rubber with the silicone, which is fixed by a ring 104 with suitable screws 115, In 
order to produce a seal hermetic with the air with housing 103. The ring 
comprises a cross of maintenance 104 to avoid an excessive Inflection of 
diaphragm 105 directed towards outside under the effect of compressed gas of 
the housing 103, while leaving it subjected to the action of the internal pressure 
of the tires, as that will appear in this description: Diaphragm 105 can bend 
towards the front one and the back according to the exerted relative pressures on 
each side, C ' be-with-statement of the pressure exerted by compressed gas 
being in housing 103 or by the air being inside the cavity of the tire which 
surrounds detector 102. If the pressure inside the detector is higher than that 
which reigns outside, diaphragm 105 will tend to be stopped towards outside and 
vice versa. 

A lever of actuation 106 out of nonconducting material is related to diaphragm 
105, preferably in its center along the zone of contact represented in the figures, 



so that it is brought to move at the same time as the center of the diaphragm. 
Lever 106 swivels around an axis 1 1 1 or analogue, which extends between the 
side walls from housing 103 in order to be tight. Lever 106 carries two side parts 
in prolongation 10a and 106b. at its loose lead, which is used to come in contact 
with corresponding surfaces as electrical contacts 109 and 110, respectively. 
These two contacts are attached to housing 103 by means of screw 112 and 
1 14, the first screw being visible on figure 5. These screws, although tight with 
the air, ensure an electric connection with contacts 109, 1 10 in conjunction with a 
common ground wire will quisera described hereafter. Two contacts 109 and 110 
are flexible and are normally in electrical contact with a bar of contact 108 which 
extends between the sides from housing, an end extending outside housing and 
ending in a terminal 113 (see figure A). Under normal operation, two complete or 
is completed. When the diaphragm is thorough towards the interior (towards the 
left of figure 5). since the air inside the tire is sufficiently pressurized, a contact 
will occur between bar 108 on the one hand and two contacts 109, 1 10 on the 
other hand, to indicate a predetermined pressure. When the internal pressure of 
the tire drops, the diaphragmme 105 moves towards outside, drawing lever 106 
with him. When the side part in prolongation 10a comes to touch contact 109, it 
causes the spacing of the contact of bar 108, which causes to cut the first circuit, 
and to give a signal " warning If the pressure of the tire continues to drop, the 
extent of the movement of the lever believes, and the part in prolongation 106b 
now runs up against the contact 110, which is sufficiently cambered so that the 
contact is established at one time of the displacement of posterior lever 106 at 
the time when the part in prolongation touches contact 109. 

When the part in prolongation 106 comes to touch contact 110, this one is 
isolated bar 108, which causes the opening of the second circuit and the 
production of a signal " danger One sees thus that one has a layout of contacts 
on two levels, the displacement of the diaphragm towards outside during a fall of 
close Sion of the tire (figure 5 stopping initially the circuit of contact 109, then the 
circuit of contact 1 10, in both cases compared to bar 108: one will obtain initially 
the signal " warning " indicating that the pressure of the tires is not suitable, and 
finally a signal " danger " entreating to rectify the pressure of the tires in order to 
avoid an accident. When more air is introduced into the tire, diaphragm 105 and 
lever 106 will return to their normal position, and contacts 109 and 1 10 will touch 
bar 108 again. Detector 102 also comprises a means which makes it possible to 
indicate that the pressure of the tire is too significant by the production of a signal 
" danger Placed between the side walls of housing 103 is a thrust 107 out of 
nonelectric material. If the pressure of the tire is normal, contacts 109 and 110 
press on thrust 107 and bar 108, as that is represented in figure 5. Lever 106 
comprises a second set of side parts in prolongation 106c and 106d. These parts 
in prolongation 106c and 106d, for a normal pressure of the tire, touch simply the 
contacts 109 and 1 10 on the side opposed to the face which will be touched by 
the contacts 10a and 106b during displacement towards outside of diaphragm 
105 and lever 106 and appreciably halfway between thrust 107 and it fulcrum pin 
1 1 . When an overpressure of the tire occurs, the parts represented in figure 5 



being in the normal position, diaphragm 105 and lever 106 move towards the 
interior. 

At once, the side parts in prolongation 106c and 106d push contacts 109 and 110 
and make them bend simultaneously around the adjacent angle of thrust 107. 
This inflection causes the release of the loose leads of contacts 109 and 1 10 of 
bar 108, which causes the cut of the two circuits and the appearance of alarm " 
warning ". When the internal pressure of the tire is brought back to the normal 
value, diaphragm 105 and lever 106 move towards outside, which allows 
contacts 109 and 1 10 to return to their normal position in contact with bar 108. 
Thrust 107 is also used to avoid an excessive displacement of contacts 109 and 
110, lever 106 and diaphragm 105 in the event of excessive pressure of the tire. 
It will be seen that on terminal 1 1 2 is connected a wire 1 1 9a, terminals 113 and 
114 being also connected to respective wire 1 19b and Il9c. These wire are also 
connected to the other combined structures (not represented) which are 
necessary to the operation of the device according to the present invention. The 
detector of mass of air 1 02 is assembled inside the tire in order to 
counterbalance the forces of gravity exerted by the rotation of the tire. The 
variations in temperatures inside the tire are compensated by the mass of gas 
being inside detector 102. Obviously, the conditions of temperatures reigning 
outside the detector and the tire are almost equivalent to the conditions of 
tempeature reigning inside the detector. Consequently, the variations of pressure 
corresponding to the conditions of temperature are almost identical inside the tire 
and the internal mass of air of the detector. 

The generator is primarily composed of a soft permeable iron bar, eh form of U, 
124, on which are rolled up two reels with several whorls 125, connected by a 
wire 12a, whose outputs are represented by the wire 129a, 129b. The magnetic 
circuit is supplemented by a free plate 123, identified by its poles N and S 
(northern and southern), as usual, which can be a simple rectilinear bar 
magnetized permanently. This bar magnet is normally attracted by bar 124, and 
consequently is completed. A forced separation of bar 123 and U-shaped bar 
124 cause the appearance of an air-gap in the system, and the magnetic flux of 
the circuit will fall brutally. This variation causes the generation of an 
electromotive force in reels 125. The mechanical force necessary to separate bar 
123 and bars it 124 is provided by a plate 126 which preferably consists of a 
material elastic, extensible, such as rubber or a suitable plastic material. As that 
is represented in figure 6, this plate maintains bar 123 on a part 127 which can 
constitute a support for the generator and also maintains bar 123 in a similar 
way. Part 127 preferably has the shape of a plastic material ring which can be 
placeea the interior of the tire and which moves with its tread, following indeed 
each one of these movements, in particular in consequence of the action of the 
centrifugal pressure during the rotation of the tire. That will be 
included/understood better while referring on the figure 1 1 where generator 122 
is represented at the bottom of a tire 1 50, whose flatness in consequence of the 
application of a load to the wheels is however not represented. Whereas plate 



126 assumes the lowest position when the tread of the tire is in contact with the 
ground, the arc represented will be actually rectified, and during this rectification, 
both bar and bars 123 and 124 will be isolated one of the autre. Une time that 
surface and the components have a natural curve during a later rotation of the 
wheel, the magnetic pull of the bar and bar will close the magnetic circuit once 
more. 

It will be noted that a plastic or similar material bag (not represented) can be 
added to ensure a protection against dust inside the tire. The role of this 
generator in its electric aspects will be described later on in connection with the 
transmitter represented in figure 13. Figure 7 represents the electric circuit are 
equivalent of generator 122 with the bar and bars 123, 124, reel 125 and the 
outputs of wire 129a, 129b. If one refers again to the diagrammatic 
representation of figure 3, of the sources of power in alternative are represented 
in figures 7A and 8, with like reference 132 and 142. The first source is a 
piezoelectric generator which can be connected to same wire of output 129a, 
129b, whereas the other power source is described ciapres. the output of two 
unit 122, 132 can be connect with a circuit rectifying of type with bridge traditional 
comprise of diode 134, the whole constitute a rectifier 133, with terminal of which 
himself find a large condenser traditional 135, and preferably a diode Zener with 
limitation of tension 136, regulate for example with a tension of cut of 12 volt. The 
final output of all these sources of power is with the wire 139a and 139b, the first 
being the positive pole and the second being with the potential of the ground, as 
that appears in the circuit of figure 13. It will be noted that the current in one or 
the other layout of circuit is rectified and stored in the condenser to be able to be 
used later on when one needs some. A more direct way to obtain energy would 
consist in using a " feeler " or mechanical rod located, either between two places 
of the tread, or between the rim of the wheel and the tread (not represented). 

Figure 8 represents another feeding attachment in energy using the transmission 
between a fixed part of the vehicle and the unit of wheel. That is obtained with an 
adapted frequency, a range ranging between one and two MHz having been 
regarded as satisfactory. That allows the antenna of the transmitter of wheel or if 
required to a separate antenna to be used as receiving power for the period 
during which energy is accumulated, and between the moments of emission. The 
transmission of energy to the wheel would be on a sufficiently high level so that 
one that a loop of modulated antenna can produce several volts peak with peak 
(although with a high hpedance) which could then be used like input in a lapping 
machine of tension, and from there for the condenser already described. The 
transmitter for the transmission of energy to the wheels consists of an oscillator 
400, a source of power 401, and of a sending antenna 402, as that is 
represented in figure A. The source of power 401 is an autonomous unit or the 
power can be taken on the battery of the vehicle. In the option " identification of 
wheel " according to the present invention, which uses a loop of transmission in 
the vicinity of the wheels, the coupling is closer, and thus a smaller increase can 
be tolerated for the period of emission of reception of power. This alternative, 



represented in figure 8, consists of a loop of modulated antenna 137, of a circuit 
1 38 of adaptation of impedance and possibly of agreement, follow-up of diodes 
connected in a circuit lapping machine into 134 A, 134b. Those are followed 
separate condensers 13a, 135b. and diode Zener 136, like that was explained in 
connection with figure 7A. The output appears again with the wire 139a, 139b. In 
the majority of these sources of feeding, the power continuously available is very 
small, and one takes care in the layout according to the present invention to 
reduce the escapes as much as possible. 

The expert will understand that the respective condensers 135 and 135 A, 135b 
could be easily replaced by adapted refillable batteries of low capacity, able to 
store the impulses coming from the electromechanical generator 122, the 
piezoelectric source 132 or an external power supply 142. The general shape of 
antenna 152 is represented in figure 9, figure 10 representing it in prospect. 
Figures 1 1 and IIA are respective cross-sections which represent the same 
antenna with the equipment combined inside wheel 150. The goal of the antenna 
is naturally to radiate electromagnetic energy coming from transmitter 200 or its 
circuits^integres 202 towards antenna 302 from the receiver, or in alternative, 
towards the individual antennas 30a... 302d which can be placed in the vicinity of 
each wheel, to allow a close coupling with the respective sending antenna. The 
impulses will be transmitted and radiated by the antenna only if the pression.du 
tire is sufficiently high and cease when the pressure is too low, like that were 
indicated previously. The device functions in the top of the radio band, in laregion 
of the 1600 kHz, and the antenna is preferably granted. Physically, antenna 152 
consists of a certain number of reels in copper wire or material similar, been 
enough samment flexible to support an inflection and a tension, which are coated 
in a rubber foam with silicone, which is then locked up in a massive piece of 
rubber or analogue. The wire are represented into 155, with a form undulating or 
curved inside foam in order to make it possible the elastic antenna to lengthen 
and to camber themselves without there being damage of wire. The external 
sheath is represented into 154, and the wire of output of the antenna of the type 
with loop continues are indicated in 159a and 159b. This one is also represented 
in figures 10. 11 and 11 A. 

As that is represented in figure 10, antenna 152 is preferably moulded in the form 
of an almost complete circle which can be assembled inside the wall of the tire, a 
cut of the tire with the antenna placed in its interior being represented in figures 
1 1 and IIA; the interstice between the open ends allows the assembly in larger or 
smaller tires. The antenna will be maintained in place when the vehicle moves in 
consequence of the centrifugal action. However, in order to facilitate the 
placement of the antenna in lapositioncorrecteet free in and out to avoid a drift 
when the vehicle is at a stop, two or three side guides, preferably moulded, 153 
are initially placed in the tire (see figure 1 1 A), and are preferably fixed by a 
material sensitive to the pressure. The antenna is committed abruptly in position, 
but remains free to move on the periphery without any constraint in order to 
adapt to the centrifugal forces which act on it. As that is represented in figures 9 



to 11, the bodies of fixing 156 can be envisaged on the interior surface of the 
antenna in places placed symmetrically, i.e. louse to allow the fixing of three 
elements, detector 102, a generator of power 122, and transmitter 202. Figure 
10, represents the way in which the respective wire Il9a... 1 19c, 139a, 139b; and 
159a, 159b (the last wire of the antenna itself) is placed on the interior periphery 
to reach the transmitter. One will notice in figure 10 that each " unit of wheel " is 
really consisted of the detecting unit 102, of the generating module of power 122, 
of the electronic module transmitting 202, which all is assembled and inter- 
connected with antenna 152, like that was explained previously. The whole 
concerning the tire forms only one assembly in order to ensure a maximum of 
convenience and to facilitate the installation, and to reduce the risk of damage of 
connections. Wiring and connections can be carried out before final 
encapsulation, and a complete unit can between carried out in order to being 
robust and relatively sensitive to the high values of " G " which one meets in the 
wheels of a vehicle. 

Whereas three elements are represented in the drawing, the units can be 
combined in any way and to be distributed around the interior surface of the tire 
in order to maintain its balancing, by taking account of the interstice located 
between the ends of the antenna when it is placed in the tire. The position of the 
elements is critical as for the maintenance of the balance of the tire and the 
excessive wear of its tread. Although wire were represented in figures 10 and 11, 
those can not be physically visible, but to be locked up and completely moulded 
in the antenna or on the antenna itself, so that an observer or a user would see 
simply an annular unit, flexible, with the three elements which must be 
assembled inside each tire placed in a symmetrical way. A significant 
characteristic of this invention is the position of all these components inside the 
cavity with air of the tire, in order to obtain a direct measurement of the pressure 
of the tire, or a direct exposure to this one, or rather to the mass of air located 
inside, and to provide a protection against the dust and dirtinesses of the external 
environment. Separate protection measures can naturally be taken, which 
include/understand an encapsulation individual or combined described units 102, 
122, 156 and 202. It will be understood that additional weights can be added, 
where it is necessary, in order to balance the three sets or modules on the 
antenna moulded in the shape of ring. The antenna can be reasonably 
multidirectional, so that the rotation of the wheels and the direction do not 
introduce problems of propagation. In order to minimize the directional effects, 
the invention allows the use of the device frequencies where the dimension of the 
wheel and that of the antenna are comparable, and they are very lower than a 
wavelength. It is the case of the range already indicated ranging between 1 and 2 
MHz. 

In the layout of antenna described, each wire constitutes only one continuous 
loop, folded eventuellemett around the rim of wheel. The use of a built-in plan to 
the mass tends to reduce the losses which differently would occur when the iron 
wheel constitutes the plan with the mass of the antenna. In this case, the 



effectiveness of the antenna is roughly proportional to space separating the loop 
from antenna 152 and the plan with the mass. Figures 12, lA represent another 
mode of fixing of another antenna somewhat smaller 15a with a rim 151 of wheel 
150 for example, by the use of a spring 157 and an equivalent body. In this 
layout, a combined electronic module can be envisaged, preferably in a place 
located just contrary to spring 157, where a detector 10a and a transmitter 20a 
can be combined, possibly with a kind of generator of power, in which case 
layout 142 of figure 8 could be adapted more, since no inflection or other action 
generating a power can be obtained in this point without difficulty, when the 
antenna 15d be assemble directly on the tire, a plan with mass can also be 
envisage, since the difderents standard of radial tyre a carcasse radiale comprise 
some layout metal different, on which one can count for the sending antenna d' 
Emission. Again the effectiveness of the antenna will depend on the physical sizie 
and the spacing of the components. However, it is significant that the antenna is 
not too large so that its frequency of resonance is not equal to the frequency of 
operation, one have announce previously that-the sending antenna d' emission 
152, 15a can be use for the reception of energy, in addition to de.r emission of 
signal code, in which case a insulation between the emission mode d* emission 
and of reception must be ensure, although they take place not lieu at the same 
time. The unit of circuit 138 is represented in figure 8, to which one possibly 
added the components necessary can be used for this end. Figure 13 represents 
an example of particular circuit 202 of the transmitter 200 which will be described 
hereafter with more detail. 

One will note and that constitutes one of the most significant characteristics, that 
the transmitter does not require any built-in or external pile, but is fed by the 
electromagnetic generator Re presented in figures 6 and A, preferably by the 
intermediary of a rectifier and a power circuit described in connection with figure 
7A. Consequently, the power supply of transmitter 200 is located at the points or 
on the lines 1 39a and 1 39b, energy of left on the right of the diagram for the 
feeding of all the significant elements of the circuit, as that will be described 
hereafter. It will be noted that the line 139b is with the potential of the ground, 
which was represented schematically in figure 7A, although the input of power 
does not require in oneself to be connected to the mass. The principal function 
having to be carried out in transmitter 200 is to overcome the noise which will be 
received with the receiver common 300 in consequence of the use of salvos high 
frequency to high energy. Those are transmitted to rather rare intervals 
compared to their duration, this combination producing a weak cyclic report/ratio 
which makes it possible to preserve energy. In this way, one is certain that the 
transmitter " will be heard " in the device with positive security. Like that was 
announced previously, the signals or bits of signals are provided intermittently, 
but continuously by each unit of wheel 100 with receiver 300 and the absence of 
one or two bits in the signal can be used to indicate N warning or a " alarm the 
emissions are coded in order to allow at the same time an easy identification the 
receiver, and to give additional information. Before entering in detail of the circuit 
of figure 1 3, the systems of coding used in the present invention will be 



described, which are indicated here by methods with " double impulse " and " 
coded impulse 

In connection with figure 14, two Impulses or bits 240, 241 are transmitted by unit 
202 via its antenna 152 (corner higher right of figure 13) to indicate than all is 
normal in the particular wheel. The difference between two impulses is fixed and 
known, which makes it possible receiver 300 to make a discrimination between a 
unit of wheel and a noise. For a " alarm with weak threshold " or " warning 
which Is the indication of an insufficient inflation or a reduced mass of air, but 
nondangerous, second impulse 241 misses. The temporal relations of figure 14 
are not necessarily on the scale and were somewhat increased to be clearer. 
Thus, if the receiver detects the two impulses, a " normal " inflation is indicated. A 
simple impulse (240) means that either the noise was received, or that the alarm 
with weak threshold for one of the wheels is set off. These two events can be 
distinguished while waiting for several successive events. So later on, a double 
impulse (240-1) appears, then the single impulse represented a noise and can be 
ignored. If one does not receive a double impulse in a reasonable time, alarm 
can be displayed. As for the second method which can be employed in coding, it 
is possible to use a more complex indication for the transmission of additional 
information. An object of such a coding is, according to the present invention, the 
identification of the unit of wheel or transmitter of origin. However, one must note 
that one considers that it remains within the framework of the presente' invention 
to transmit information on the temperature, the speed of the tire on the^conditions 
of the wheel, and other factors which can be communicated starting from the 
units on wheel with the receiver common to At tension of the conductor, 
according to the case (not represented). The particular pulse code proposed for 
the present invention identifies a unit of wheel 100 in a group of four or several 
active wheels, a spare wheel and two snow tires, like that was announced 
previously. This coding one on seven is easily carried out by the use of a binary 
code with three bits. 

If one refers again on the figure 14, an overhead bit 241 is used to indicate retat 
warning or to weak threshold. This bit can then represent one of the bits or 
signals 242 representative of the units of wheel which, by convenience, can be 
represented by the figures " 0 " to " 7 The expert will understand that other 
codings can be used to take account of a quantity different of tires, since a 
quantity higher than seven can be met on certain trucks, by calling upon 
traditional techniques of coding which are completely compatible with the present 
invention. If one refers again to the diagram in the form of blocks of figure 3, 
whose complete circuit is represented in the figure 13,V transmitting 200 
includes/understands the following principal sections: a generator of 
synchronization or unit consisted will multivibra monostable teurs 20a, 204b, an 
oscillator HF 206, an oscillator with modulation 210, and a meter 211. Carrying 
the high frequency is produced directly by the logical gates 214, 215 with a loop 
of reaction interns 221. The frequency of oscillation is regulated in units 206 by 
the choice of a condenser 207, whose preferred capacity is of 470 PF, which 



roughly gives 1 ,7 MHz. The output of oscillator 206 is a gate at double entry 208 
which makes it possible to envisage an input of additional order 209 of 
modulation, i.e. by oscillator 210. The modulated signal then is amplified and 
sent directly to antenna 152 by the intermediary of the wire 159a, 159b, 
preferably by means of a traditional condenser of coupling. To have an additional 
power, several way outs (reversers) can be used in parallel, or a separate stage 
of output of power can be added. The oscillator of modulation 210 is similar to 
the oscillator HF 206, but is regulated in order to function at a lower frequency; 
the suggested capacity of condenser 207 of unit 206 is 0,2 WF, which leads to 
approximately 1 kHz. 

Impulses with square wave of modulationsont counted in meter 21 1 at their exit, 
of the oscillator HF towards the antenna. The number to be selected in a salvo is 
determined by connection with the inputs of a gate of selection 212 which, as that 
is represented, is a gate NOT AND to three inputs. With the circuit thus 
connected, a counting of three is represented in the circuit. The line " 2 " is 
opened by the signal of warning, and the two lines would be opened by the alarm 
of the transmitting circuit 202. After the preselected number of impulses was 
counted the output of gate 212 causes invalidation by the second multivibrator 
204b. That causes to start the multivibrator 20a which generates the interval of 
time between emissions. During this time, the output m2 of the multivibrator 204b 
is on low level invalidating two oscillators 206 and 210, and preventing the 
emission. At the end of the latency, the face going down from the multivibrator 
Ml starts the multivibrator 204b, starting another cycle of emission. Outputs 213 
and 220 of the second multivibrator 204b are respectively represented per m2 
and m2, whereas the wire which goes from gate 212 to the vibrator 204b, 
referred into 3, is wire 219 (all the three were represented in figure 3). Although 
the circuit and its components are clearly represented in figure 13, one must add 
that two oscillators 206, 210 include/understand at least a gate NOT AND with 
two inputs 214 and one sequence of reversers series-connected 215. in the 
output circuit de sortie of meter, some connection be carry out with the contact of 
detector of pressure or of mass of air 102, of figure 5, A and 5B where the 
conductor respective 1 19a, Il9c be represent by some contact normally close 
connect with mass, with wire Il9b. One include that the contact or switch between 
19a and Il9b, if it be open, cause a state of "avertissement " and be follow by a 
reverser 216 similar with 215 and by a gate of preselection 217, before to reach 
one of input of gate 212. 

in the same way, the contact between the wire Il9b and Il9c, when it be open in 
the detector 202 cause a signal " alarm " which cross another reverser 218, 
reach also a input and the gate of selection 212 U layout ensure a safety positive 
be completely clear if one consider the output-meter select which go with gate 
212, the circuit of contact or of switch respective of detector of time be 
supplement as long as some condition " standard " of mass of air exist in the tire 
respective. The output of gate 212 towards the multivibrator 204b will be 
changed jointly. One must repeat that figure 13 is included in the device 



according to the present invention as many time tlian there are units of wheel 
100 in a vehicle, and that includes/understands obviously the number of sectors 
102, of generator of power 122, antennas 152 and circuits 202. If the generator 
of power in alternative 132 or 142 is used, as that is represented in figures 7A 
and 8, respectively, its output will still feed the lines " more " and " masses " 
139a, and 139b, respectively. These descriptions made until now are relative to 
units of wheel individual which are gone up in tires of vehicle, whereas the 
remaining part of description is primarily devoted to the common receiver which 
is preferably assembled in the cabin or close to the conductor of the vehicle, as 
that is represented schematically in figure 1. Receiver 300 is fed starting from the 
battery of the vehicle, either by a permanent connection, or by means of a plug-in 
connection of the lighter type of cigarette. The total absorptive power will be 
minimum, but it will be noted that the receiver Is actuated only when the engine 
functions; it will be also noted that the electromagnetic generators of the units of 
wheel do not provide any power to the transmitters as long as the vehicle is 
moving, which will be regarded as normal. 

In its general aspect, the receiver of the warning device according to the present 
invention preferably includes/understands a means to sweep its input among 
several antennas, an antenna being idiot juguee with each wheel or tire, in order 
to determine if the wheel produces or not an output coded and, if it is thus, of 
which type. Whereas figure 4 is a diagram In blocks somewhat simplified of the 
various sections, figures 15, 1A, 16 and 17 constitute the principal sections with 
more detail. Section 300E was not identified in figure 4, as such, since it is 
common to four or more sections or units 300D, a section being planned for each 
unit of wheel of a vehicle. It is only the circuit of figure 17 which is laid down with 
several units in the common receiver 300, all the other circuits or units being 
used only one time only. The display device 344 located on the right figure 4 
appears in figure 17 and will be described later on with more detail. Figure 18 is 
an alternative which takes the place of the part of figure 17, although envisaged 
only once and not once per unit of wheel, and could also be regarded as section 
" 300 D ". One must note that the diagrammatic layout of figure 2 represents only 
the single antenna 302 like formant part of the common receiver 300, whereas 
figure 15 represents another mode of realization where individual antennas 30A, 
302B, 302C and 302D are used very close to the active wheels to increase the 
intensity of reception and to allow an identification of the source of origin. In 
secfion 300A of the common receiver, an analog switch 304 sweeps 
successively these antennas, but this unit would be omitted if there were only 
one antenna 302, as that is represented in figures 2 and 4. That would lead then, 
like does it the output 304,a the input of an amplifying stage 308. 

It will be understood that the antenna fixes 302 could be placed at any place of 
the vehicle, preferably In the center, whereas the Individual reception antennas 
30A... 302D could be close to the wings of the wheels, near the respective sets 
100. like that have be indicate previously, the receiver common can be use to 
send a beam towards the unit of wheel, in order to feed their circuit electronic or 



module, for example by the use of system of antenna with loop of block of air 
mentation 142 (figure 8). Such circuits of coupling of power being traditional, it 
were not added on figure 15 per preoccupation with a clearness, but will be 
understood by the expert. If multiple antennas are used, they preferably will 
consist of loops of rather large size and will be placed close to each wheel like 
that was explained. However, it was found that a formed " stem " loops some out 
of ferrite is appropriate, and that smaller dimensions of this layout make it 
possible to obtain a whole with more practical assembly. Which is used only for 
the reception of the signals of the units of wheel, or at the same time for the 
reception and emitted Sion of power towards the units of wheel, insofar as a 
common frequency is used, only one antenna will be appropriate, like that was 
represented schematically in figure 3, returning the switch analog to 304 
superfluity, as well as other electronic circuits connected to this one, as that will 
be explained later on. However, if one uses frequencies different for the 
transmission from power for the emission of signals and the reception from 
signals by receiver 300 (section 300A), two antennas more suitable (not 
represented), will then be located both in the part of the chassis close to the 
wheels. An additional level of commutation is necessary when a certain power 
must be provided by the receiver. 

That allows the antenna or the antennas to function according to the mode 
appropriate to the conrect moment. The use of this additional switch (not 
represented) is necessary, that a simple aerial or a multiple antenna is used. The 
analog switch 304 selects the various inputs of antenna, one at the same time, 
such as they are chosen by the states of a binary counter 306 combined with an 
internal decoder which also forms part of 304. An oscillator of clock 318 is also 
combined with these units, comprising an output CLK 31a and an output CLK 
318b, as that is represented. One must remember that figure 1 A represents the 
elements of the whole circuit of the section 300B, which, in figure 15, are 
represented more schematically with the bottom of the illustration. The output of 
the amplifying stage 308 avoids sufficiently an interference of the levels of noise, 
and goes to a threshold gate 310 which actuates then a trigger of Schmitt 312. 
Each received impulse will make function this unit. In what follows, the receiving 
circuit includes/understands two monostable multivibrators which are connected 
in cascade, indicated Mono 1 and Mono 2, and carrying the references 31a and 
314b, respectively. Those provide a shift and an impulse shifted to the logic of 
test of state of the section 300C which appears in figure 16. The outputs of sets 
312, 31a and 314b, which has been just described, are m2 on the line 31a, m2 
on the line 316b, M1 on the line 316c, ST on the line 316d. One will understand 
that the amplification and the limitation of tape ensured by the described 
elements of circuit eliminate the noise and part of interfering signals, in order to 
allow the signal HF to be detected and applied to the following logical circuits. 
The detector-amplifier of section 300A is very similar to a receiver of radio with 
ordinary amplitude modulation. The first part of the logical circuit determines here 
if the output of the detector is actually an answer coming from a unit of wheel. 
That is initially obtained while examining whether the signal has a sufficient 



amplitude. The unit with trigger of Schmitt 312 the fact in a satisfactory way. 
Then, the following impulses are required. In the simple device with " double 
impulse " according to the present invention, the following impulse is required at 
the suitable time (shifts compared to the reception of the first impulse) by means 
of a traditional coincidence and delay circuit which will be described later on. 

In the device with " coded impulse ", several successive impulses are required, 
again by techniques with logical circuits known. If the event causing release is a 
noise, the impulses according to the first would probably not be found, and the 
system would be given to zero in order to await a valid input. In this casl'" alarm " 
& weak threshold " or of "avertissement " is actuated as that will be described, 
equipping given that this state would cause truly the absence of one second 
impulse in the device with double impulse. If one second impulse is met in this 
last device, the situation is then nomial, without any warning nor alarm. If, 
however, several unit impulses are discovered, alarm is finally announced. The 
base of time or the conditions of counting for this determination is built-in in logic. 
In the device with more complex coded impulse, the various successive impulses 
(see figure 14, bits 240, 241 and overhead bits 242 between them) must be 
found in order to provide the identification of the wheel. If one finds some, they 
must be interpreted. If it is not found by it any during allocated time, release is 
supposed like having been a noise, and is ignored. The probability of an 
interference coincidente In the case of the devices without commutation (i.e. with 
only antenna 302 and without unit 304), can be calculated for any cyclic 
report/ratio. However, for reasons of energetic efficiency and other 
considerations, it is desirable to use a very weak cyclic report/ratio. Typically, the 
transmitters of wheel 200 are in circuit during to more the 10 3 second and out- 
circuit during several seconds. That gives a cyclic report/ratio from at least 1000: 
1 per only one wheel and from at least 300: 1 per four wheels. Under these 
conditions, the probabilities combine in independent events. The risk of 
interference by total coincidence is very weak. 

Moreover, which occurs in the event of interference, must be considered. The 
answer is that either one or the other of the signals will be accepted as being 
valid, or none will be it because of deterioration. That wants to say that one of the 
awaited signals will miss. As the transmitters of wheel will not be designed to be 
extremely stable, it is extremely improbable that the following impulses will also 
coincideront, because that would imply a continuation at the same time 
frequency and phase by two rather coarse oscillators. However, if that occurred, 
that would result in a false interpretation of alarm by the logic of the receiver. 
That is preferable with the contrary case, i.e. with the not-recognition of an alarm, 
which would provide a false feeling of security. Another factor must be 
considered in the logic of the receiver. I.e. it must also determine the moment of 
the passage to the second wheel in the mode with commutation. That is obtained 
by means of signals of fime and the received signals. In under very the terms, 
sweeping is carried out on a temporal basis, with this close however, that if a 
signal is found before the expiry of fime, the receiver is immediately commutated 



on the following channel, so that the answer can be required. After examination 
of the last channel, the command returns to the first, so that they all are taken 
into account by permutation. If there is no commutation, where it is not necessary 
to carry out an identification of the wheels, each signal of wheel is received like 
the others. Here, an output N of the decoder M is built-in in the logical circuit in 
order to determine if all the wheels give an indication. As the speed of emission 
of the wheels is known, that can be found. By way of explanation, one must add 
that if the interval of time between the emissions of impulses of wheel is T, for 
four wheels, the receiver must find four times of the acceptable answers during 
one time of times T. In practice, an interval of search somewhat longer is used, 
and a greater proportionally required success. That reduces the effects of " fine " 
statistics and prevents the effects of the noise better. 



In the applications where the power of the transmitter is obtained starting from 
the wheels, for example by the use of the electromagnetic generator of power of 
figures 6 and A, receiver 300 does not have to indicate of alarm during the 
stopping of the vehicle. That is easily and correctly solved by the present 
invention, since to the stop all alarms would be indicated, probably marginal 
situation, and this state can be used to invalidate the outputs. By referring to 
section 300 B, and in connection with figures 15 and 1A, one will see that the 
interconnections between the binary counter 306 and decoder 302 are carried 
out by conductors 319a and 319b, whereas decoded outputs SO with S3 appear 
respectively on the lines 320a, 320b, 320c and 320d. II will be again 
progressively refers to these points with description. The part located in bottom 
and on the left of figure 1 A represents the details of the oscillator of clock 318, 
which includes/understands in a traditional way two units with a loop of reaction 
consisted the line 31a, and the outputs already indicated 31a and 318b for CLX 
and CLK, respectively. The first part of oscillator 318 comprises a reverser 322 
which is connected to the one of its inputs, preceded by a gate NOT AND at two 
entries 324 in which ends a wire 32a indicated by lOK, whose operation will be 
explained later on with more detail. This stage, one can add, in connection with 
figure 13 and all figures 15 to 18 of the receiver, that connections of the power 
circuits, of mass, and other connections are schematically represented in the 
drawings, and do not require complementary applications, because they are of a 
traditional employment in such circuits. The values of the condensers and D 
sistancesutilized in oscillator 318 and the other elements are traditional and well- 
known of the expert. One must add that the binary counter 306 is connected to 
the analog switch 304 by the conductors 30a and 306b, as that is represented. 

Figure 16 represents the logic of test of state of the section 300C, whose inputs 
are connected to the lines which were already identified in figures 15 and 1A. 
The logical identification of these wire is explained itself, and does not need to be 
repeated here. Two gates 32a and 325b are used in connection with the signals 
to generate the indications necessary " lOK ", " A " and " W meaning " O.K. 
not trouble; " alarm " and " warning ", respectively. Then follow three flip-flop with 



units 32a, 326b, 32a, 328b, and 330a, 330b, as that is represented. The wire of 
output necessary are represented in 32a for lOK, 33a for A, and 332b for W. The 
operation of the section 300c can be described in the following way. The state 
indicated by section 300A is memorized in one of the flip-flop. If the second 
impulse is present, lOK appears. It is erased by the following clock pulse, but is 
present at the beginning of the clock (if it is it never), and consequently will be 
communicated to the register of output. It will be noted that as lOK will be also 
used to finish the state present, it will not last a long time. 11 must y have a time 
of sufficient indication lOK to start the memory of output, i.e. by addition of gates 
so necessary to obtain a larger delay, which is regarded as one dispatch 
traditional and is not detailed. Alarm A is regulated with a " high " value at the 
beginning of a stage if it were not it already. If no signal M1 is received during 
this stage, A remains " high " and will be " high " at the time of the following clock 
pulse. Any reception will generate an impulse M1, and consequently will erase 
alarm for this stage. A warning is the indication of an absence of the second 
impulse of the signal with two bits, like that was already explained. This register 
is unobtrusive at the beginning of each stage by CLK. Any reception establishes 
the indication W, but a signal lOK erases it again. That will cause to start a false 
calculation at the exit, but following signal lOK will erase the output completely. If 
there is no signal lOK, the output is obviously counted correctly 



The impulses of oscillator 318 are counted in meter 306 and are decoded in units 
320 in order to produce the four states SO... 53 S which correspond to the four 
units of wheel in the course of test. Those constitute the outputs which appear 
left side of decoder 320 of figure 15, and will be used for each section 300D, with 
the lower left corner of the respective unit to give an individual indication of the 
unit of particular wheel. Section 300D represented in figure 17 is as many 
repeated once than there are units 100 to supervise. The various inputs of the 
units of figure 17 are the lines explained previously 33a for A, 332b for W, and 
324b for lOK, each section 300D having an additional input 320a... 320d coming 
from decoder 320, which was already explained (see figures 15 and 1A). In a 
suitable combination, these inputs are combined in the gates 33a, 333b, and 
333c, whose outputs lead to two appreciably similar units, " alarm " and " warning 

respectively, including/understanding in the first case a meter 33a and a 
register 334b, and in the second a similar meter 33a and a register 336b. Seuls 
the signals A and W are counted in the sections 300D which correspond at the 
respective stages. Those reach the meters and if they are filled, the respective 
register is started, indicating that several successive signals A or W were 
received for this section or tire. By the intermediary of wire of input 33a and 335b 
in question later on for other functions, the way outs 33a and 338b sontatteintes, 
one, again, for " alarm " and the other for " warning followed by a gate NOT OR 
to two inputs 340, and leading to an reverser-amplifier 342. Each section 300d 
comprises a transmitting diode of light of indication 344 at its exit, the diodes 
being respectively represented by Lo L3, which indicate a failure of the unit of 



wheel concerned, in accordance with the respective input 320a... 320d which 
characterizes this section. 

Figure 17A represents a circuit producing inputs " LL " and " FL " 350, 354, 
respectively, which constitute the second inputs of the gates 33d and 338b, 
respectively. This circuit is necessary so that the transmitting diodes of light 
flicker in the mode " warning ", whereas in the case " of alarm " the indication is 
constant. The signals are taken for this circuit in the respective inputs of alarm Ao 
A3, brought by the wire 34d... 346d, and are treated in a gate NOT AND 348, as 
that is represented. An oscillator 352 is connected to wire 350 in order to produce 
intermittent or twinkling unelumiere at exit 354. Like that was already indicated, if 
four alarms are established, one supposes that the vehicle does not move, and 
the two states of display (A and W) are removed. That is carried out by the gate 
348 which puts except service LL and maintains oscillator 352 so that FLest 
weak if four alarms all are present. The last output of the device can be used 
various ways. It can give an audible alarm, in the case of alarm or danger, and 
light the indicators in the case of "avertissement ". Several combinations of 
indications per flickering, flashes, constant illumination, can be used, or well the 
output can be used to make function a recorder, an emergency transmitter, etc... 
The described solution is only one of the various modifications and possibilities 
which one estimates that they form part of this invention. Another mode of 
realization is represented in figure 18 and uses only one element of display for all 
the wheels. 

In this case, the section " warning " is identical to that which was described 
previously. The inputs 324b for lOK, 318b for CLX and 332b for W are the same 
ones or are similar to those which were used like inputs in the four sections of 
figure 17. The section " warning " is similar to that of figure 17, with a meter 36a 
and a register 366b. Any unit impulse will cause release and any lOK will 
eliminate it. The section " alarms " (in top of figure 18) is different. Impulses lOK 
are counted to a meter 36a cancelled by a signal coming from the line of clock 
318b. With less than the correct number is received, an output Q of the meter 
remains high at the end of the time taken in consi deration, and this one will be 
transferred to a following meter 36a' when the clock cancels the unit of 
synchronization of input. The balance of operation is carried out like previously, 
using a register 364b which is similar to the register 334b figure 17. The 
reception of " a good " transmission (" Q " being of high value) cancels the meter 
and the register of A. In this way, if one of the four signals is an alarm, the 
section Q will be excited but will be cancelled automatically if it were about a 
noise or if the state of alami were corrected later on. It will be noted, that the 
outputs of respective registers A and W, 364b, 366b, lead to wire 33a and 335b, 
respectively, as that is indicated right side of figure 17, from where gates, the 
gate NOT OR, the amplifier, and the transmitting diode of light or other indicator 
of output can be the same ones. 



With the place of the layout represented in figure 17, there could be eight 
registers of output to cover the states " warning " and " alarm " of the four wheels, 
which are identified in description by figures 0,1,2 and 3. Each register 
comprises a meter which adds the " blows " for its way corresponding at the time 
of each clock pulse. The reception of a signal lOK cancels the meter, as in the 
circuit precedem- lies described. After reception of a suitable number of "alarmes 
", a register of output established and locked east. This one is cancelled only by 
one signal lOK. The registers of channel " W " are " starters " via their lines of 
validation of output. As in figure 17, the other mode of output-register realization 
(not represented) the ordering of constant illumination (A) and twinkling (b) could 
be combined in a gate NOT OR with an amplifier of inversion making function a 
transmitting diode of light. 11 would have four transmitting diodes of light there, 
rises preferably on the management report. There are three other aspects of this 
invention which must be described. Initially, transmitter 200 of figure 13 can 
constitute a generator of test, appreciably with the same circuit, but also 
including/understanding a simplified receiver of weak range. This modification 
must preferably include/understand a means of emission of power so that it 
functions with coupledjantennas of reception of the units of wheel so that controls 
can be made whereas the vehicle is immobilized. In order to provide an external 
means to so yes determine or not the units of wheel function, detector 102 (figure 
19) inside wheel 500 of vehicle 501 could be excited by a unit of test to 
antenne/emettor held with hand 502. 

The beam could excite detector 102 in question so that this one emits, and the 
receiver incorporates, with a simplified logical circuit, could detect the presence 
or the absence of signal. For this reason, the invention provides that all the units 
of wheel must allow, even if they constitute only one alternative, the use of the 
power HF received to allow the emission during an immobilization, the unit of 
test hold with hand 502 be constitute of a handle 503 sufficiently rough to allow 
its gripping and of a part 504 which comprise a unit of emission of power similar 
with that of figure A and a receiver similar with that of figure 4 (in omit the part 
300D and 344) in order to excite a indicator " lOK " 505 or one indicator " warning 
" 506 place with discover with end of handle 503. La power be provide with unit of 
test by a pile incorporate, from system electric of vehicle by means of a card can 
be insert in a catch of lighter of cigarette is known of the expert. The power 
provided to the unit of test 502 is converted into signal of suitable frequency (HF 
or weaker frequency) in order to excite detector 1 02 of the tire. According to the 
option adopted for the tire as for the source of power, the signal produced by the 
unit of test will be received in the reception antenna of the unit of wheel, a 
separate antenna envisaged to this end or by the reel of the electromagnetic 
generator. The signal resulting due to the pressure inside the tire produced by 
detector 102 is collected by the receiver of the unit of test 502 and makes 
function normal indicator " lOK " 505, seeing it " warning " 506 or well no signal is 
generated. If there is no signal, a faulty malfunctioning of the equipment or an 
inflation of the insufficient tire is indicated. In certain cases, it is desirable to have 
an identification of the wheels and not to have any connection with the electric 



system of the vehicle. In this type of application, a passive transponder 600 can 
be used in connection with figures 21 to 23. 

This device takes its power In a signal emitted starting from the place of the 
receiver. 11 is physically close to the wheel, In order to be able to receive the 
signal of wheel, to modify this one and to retransmit it with the receiver. In this 
way, the identification of the signal of wheel is coded, even if the transmitters of 
wheel are not all identical. A transponder 600 is placed close to each wheel 601 
of the vehicle. Wheels 601 are similar to the wheels 100 and 102 previously 
described, although that is not essential. In the case of a four-wheeled vehicle, 
there is a transponder for each wheel 601 of the vehicle, all the transponders 
emitting towards a central receiver 602 which is assembled on the management 
report of the vehicle. Transponders 600 are assembled on the case of the vehicle 
(for example on the adjacent wing) and each one functions at a slightly different 
frequency HF in order to cause a signal in the central receiver 602 (similar to 
receiver 300 previously described without being limited to this one), so that there 
Is a correct indication of the tire which is not sufficiently inflated. As that is 
represented In figure 21, transponder 600 is excited by a positive line 603 which 
is connected to an adjacent wire continuously under tension 604 of the electric 
system of the vehicle. A negative line 605 coming from transponder 600 is 
connected to the mass in order to supplement the circuit, or the ground 
connection can be carried out while assembling the transponder directly on the 
metal frame. As that is represented in figure 22, the positive line 60a can be 
connected to the wire 60a electric system of the vehicle which is not always 
under tension, for example to the wire of lighting. In this case, a resistance of 
limitation and a diode606 and a battery 607 are placed In series between the 
positive line 60a and the negative line ground connection 60a. That causes the 
load of battery 607 during the use of the line 60a to supply in power, by the 
intermediary of lines 608 and 609, transponder 600. By way of alternative, 
transponder 600 could be fed by transmission of a signal HF or with lower 
frequency coming from the central receiver 602 by means of a 
oscillateur/antenne unit, such as that which was described in connection with 
figure A. The modulation can be carried out various ways. One consists in using 
a decoder 610 which receives a signal of a detector 102 of transmitter 601 
(similar to transmitter 200 described previously, but not limited to that-ci), collects 
by antenna 302, like that was described previously. In conformity with the 
received signal, decoder 610 generates a signal " lOK " or a signal " warning " or 
no signal towards a Re-coder 61 1 , which in his turn sends the signal to the 
central receiver via antenna 612. Other types of retransmissions of codes could 
be also used. Various types of transponders can be used in accordance with the 
present invention, where the signal is remodule, and at a different frequency, or 
well the signals can be modified in time whereas they cross transponder 600 so 
that information on the identification of the wheels can be added to those. The 
present invention is not limited to the examples of realization which have been 
just described, it is on the contrary likely alternatives and modifications which will 
appear to the expert. 



CLAIMS 



1 - Detector for the monitoring of a gas mass inside tire of a pressurized or 
similar vehicle, characterized in that it includes/understands an appreciably 
hermetic housing comprising a surface covered by a flexible diaphragm which is 
designed to react to the differences between the pressure of the gas mass inside 
housing and the pressure reigning outside, when the detector is placed inside the 
tire; a mobile body inside adjacent housing with the diaphragm; and at least a 
contact which can be actuated by the movement of the aforesaid body when this 
one answers the displacement of the diaphragm, this last reacting to a variation 
of the gas mass. 

2 - detector according to the claim 1, characterize in that it be assemble inside 
tire so that the direction of displacement of the aforesaid contact, when it be 
actuate by the body mobile, be appreciably perpendicular with direction of 
centrifugal force centrifuges act on the tire during its rotation. 

3 - Detector according to one of the claims 1 or 2, characterized in that it 
includes/understands two of the aforesaid contacts, laid out with distances 
different from the mobile body, so that a contact is actuated more tt that the other 
following displacement of the diaphragm. 

4 - Detector according to one of claims 1 to 3, characterized in that it 
includes/understands a means to retain the mobile diaphragm places from there 
and a means to prevent an excessive curve towards the outside of the 
diaphragm. 

5 - Detector according to one of claims 1 to 4, characterized in that it 
includes/understands a thrust limiting the movement towards the interior of the 
diaphragm and the mobile body for an excessive pressure of the gas mass and 
around which the aforementioned first contact can bend to announce this 
excessive pressure of the gas mass. 

6 - generator of power electromagnetic intend to be use inside a tire of vehicle or 
analogue, carac plough for the third time in it that it include a core on at least a 
part of which be roll up a bobine', a bar mobile close normally a magnetic circuit 
magnetique through this core, une part of core or bar mobile be magnetize 
permanently, and a body flexible of limitation be oblige to follow the displacement 
of periphery interior of tire, maintain with one of its part the body mobile and 
maintain the core with another of its part, of way intermittent to draw aside lorgne 
mobile some core during the rotation of tire when the magnetic pull brings back 
the bar towards the core, and a small electromotive force is induced in the reel. 

7 - Generator according to claim 6, characterized in that the core has the shape 
of U. 

8 - Generator according to one of the claims 6 or 7, characterized in that the 
principal directions of the swivelling bar, and the body of limitation is appreciably 
perpendicular, in what that of the body of limitation coincide appreciably with part 
of the circumference of the interior periphery of the tire, where the body of 
limitation is fixed. 



9 . Generator according to one of claims 6 to 8, characterized in that it 
includes/understands a means of electric storage of the weak tensions and 
currents induced in the reel, and a means of limitation of tension connected the 
output of the generator parallel to. 

10 - Antenna intended to be used inside a tire of pressurized or similar vehicle, 
characterized in that it includes/understands a flexible material ring in which is 
locked up a continuous loop of wire which is designed at least transmitting 
signals. 

1 1 - Antenna according to claim 10, characterized in that it can abruptly be 
inserted and to be maintained thanks to its elasticity against the interior wall of 
the tire. 

12 - Antenna according to one of the claims 10 or 1 1, characterized in that the 
loop of wire has an undulating fomn of F gon to follow the curves of the antenna 
and to prevent that the wire is not subjected to the constraints caused by forces 
which are exerted during rotation at high speed and the shocks due to the road. 

13 - Antenna according to one of claims 10 to 12, characterized in that it 
includes/understands a means for empecher a side slip of the ring inside the tire. 

14 - Antenna according to one of claims 10 to 13, characterized in that it 
includes/understands of the fasteners which are fixed in places spaced inside the 
tire in order to receive the ring and to prevent it from slipping laterally inside the 
tire. 

15 - Antenna according to one of claims 10 to 14, Ca racterized in what it 
includes/understands moreover a means of request between the ends of the 
open ring in order to fix celuici on the circumference of the tire. 

16 - Antenna according to one of claims 10 to 15, characterized in that the ring is 
applied to the interior periphery of the tire, and in what elleoemprend moreover at 
least a fastening on the interior of the ring to receive there at least a module 
combined such as a generator of electromagnetic power, a detector supervising 
the mass of air and a transmitter of signals, this last being at least connected 
electrically to the loop of wire. 

17 - Antenna according to any of claims 10 to 16, characterized in that it 
includes/understands three of the aforesaid fastenings which are laid out in an 
appreciably symmetrical way and which have appreciably similar weights in order 
to allow a correct balancing of the antenna during the rotation of the tire. 

18 - Antenna according to one of claims 10 to 17, characterized in that the 
individual modules, at least the three fastenings, are electrically inter-connected 
at least for a pair, and with the terminals of the loop of wire, and in what the 
interconnections are at least partly embedded in flexible material of the ring. 



19 - Unit of wheel for warning device, intended to be gone up inside pressurized 
tires of vehicle which one must supervise the pressure or the mass, 
characterized in that el- includes/understands it in combination: an antenna 
comprising a ring in which is locked up a loop of continuous wire to transmit at 
least signals, this antenna being placed inside the tire; and one or more elements 
on the interior of the ring for respectively receiving a signal, transmitting a signal, 
and to generate a power and to detect a gas mass, the aforementioned elements 
being laid out in an appreciably symmetrical way and having appreciably the 
same weight in order to allow a correct balancing of the unit during the rotation of 
the tire; and of the electric interconnections between the elements on the one 
hand and the loop of wire on the other hand. 

20 - Unit of wheel according to claim 19, characterized in that the elements are 
three and include/understand a module of detection, a module of generation of 
power and a module of emission. 

21 - Warning device to supervise the mass of air of pressurized tires of vehicle, 
characterized in that it includes/understands in combination, a unit of wheel for at 
least one of the tires of the vehicle, each unit including/understanding an antenna 
made up of a flexible material in the form of a ring, in which is locked up a loop of 
continuous wire allowing at least the transmission of signals, this antenna being 
placed inside the tire; each unit of wheel include a module generator of power 
electromagnetic which be fix inside the ring in a first place, a module detector of 
mass of air which be fix in a second place, and a module transmitter of signal in a 
third place, these place be appreciably symmetrical, the module be inter-connect 
electrically and have of weight appreciably identical in order to ensure a 
balancing suitable of unit of wheel during the rotation of tire, and a receiver 
common of signal emit by the unit of wheel, include a means of decoding of 
signal and of circuit of alarm for display at least two state different, it be-A- 
statement a 

22 - Warning device according to claim 21, carac terized In what the transmitting 
modules and the common receiver comprise respectively means of binary coding 
and decoding, allowing to give an indication of the values high or weak of a gas 
mass for each unit of wheel during actuation of the respective detecting module. 

23 - Warning device according to one of the claims 21 or 22, characterized in that 
the receiver includes/understands of the reception antennas, separated, 
corresponding in a number to that of the units of wheel, attached to the case of 
the vehicle in adjacent places with the tires which are equipped with the units of 
wheel, to allow a close coupling with the respective antennas located inside the 
units of wheels. 

24 - Warning device according to one of claims 21 to 23, characterized in that the 
transmitting modules of the units of wheel include/understand a means to emit in 
an intermittent way but continues, a signal with two bits as long as the mass of 
air supervised by the respective detecting module is inside predetermined limits, 

r absence of the one of the two signals indicating in the common receiver a state 
of warning whereas the absence of the two signals results in an alarm. 



25 - Warning device according to one of claims 21 to 24, characterized in that it 
includes/understands C circuit feedback to avoid the generation of false signals. 

26 - Warning device according to one of claims 21 to 25, characterized in that it 
includes/understands a unit of detection being able to be carried to the hand 
close to each tire of a vehicle to detect the pressure of the tires. 

27 - Warning device according to one of claims 21 to 26, characterized in that the 
unit of portable detection to the hand includes/understands a handle and a part 
incorporating a unit of emission of power and a receiver able to excite an 
indicator " lOK " or an indicator " warning " located in the handle. 

28 - Warning device according to one of claims 21 to 27, characterized in that it 
includes/understands a transponder for each wheel assembled on the frame of 
the vehicle close to the monitored tire, each transponder being regulated in order 
to send a signal different towards a central receiver assembled on the 
management report from the vehicle. 

29 - Warning device according to claim 28, Ca racterized in what the 
transponders are fed by a wire continuously under tension of the electric system 
of the vehicle. 

30 - Warning device according to one of the claims 28 or 29, characterized in that 
the transponders are fed by an accumulator battery, this battery being in a circuit 
including/understanding a wire of the electric system of the vehicle energized 
intermittently and a resistant diode. 

31 - Warning device according to one of claims 21 to 30, characterized in that the 
power is provided by an electromagnetic coupling starting from a source placed 
on the fixed part of the vehicle. 

32 - Detector of mass of air intended to be gone up inside a pressurized tire, 
characterized in that it is defined by a housing tight with the air which receives an 
inert gas, this cabin lies being sealed at an end and comprising an impermeable 
diaphragm at the opposed end, a means with barrier placed near the diaphragm, 
the diaphragm being sensitive to a differential pressure established on both 
sides, a means of swivelling actuation (106) attached to the diaphragm inside 
housing; a first means with contact (10§, 106b) himself extend since the means 
of actuation (106) place in relationship electric to a second means with contact 
(109, 110) have some connector combine external with housing, and a body of 
connection (108) lay out in the housing in relation electric with the second means 
with contact (109, 110), this body of connection (108) can himself extend beyond 
housing and be sensitive with displacement of diaphragm towards the interior 
and towards the outside of housing so that the second means with contact close 
and open a circuit electric by the intermediary of displacement of 33 - Detector 
according to claim 32, characterized in that the diaphragm is out of rubber with 
silicone. 

34 - Detector selonl' one of the claims 32 or 33, characterized in that the means 
of actuation is connected to the diaphragm in order to move exactly with the 
diaphragm. 



35 - Detector according to one of claims 32 to 34, characterized in that the first 
means with contact is defined by a pair of side parts in prolongation formed at a 
loose lead of the means of actuation in order to come in contact with the second 
means to contact. 

36 - Detector according to one of claims 32 to 35, characterized in that the 
second means with contact consists of two individual flexible bodies of contact in 
electric relation with the body of connection. 

37 - detector according to one of claim 32 with 36, characterize in that the first 
means with contact be envisage to de-energize the second means with contact in 
answer with a displacement continuous towards the outside and towards the 
interior of diaphragm by the intermediary of a displacement corresponding of 
means of actuation, what have for effect that the contact between the body of 
connection and the second means with contact himself find respectively form or 
demolish in answer with a difference of pressure between the interior of tire and 
the detector. 

38 - Detector according to one of claims 32 to 37, characterized in that it 
includes/understands moreover a means with thrust placed at the interior of the 
housing which comes to touch the second means with contact in order to avoid 
an excessive displacement of the second means with contact in response to an 
excessive displacement towards the interior of the diaphragm and the means of 
actuation. 

39 - detector according to one of claim 32 with 38, characterize in it that the 
means of actuation comprise a second pair of part side in prolongation inside 
housing which come touch the second means with contact on a part of its surface 
opposite with that where the first means with contact be in relation of circuit with 
the second means with contact, this second pair of part side in prolongation be 
sensitive with a displacement excessive towards the interior of diaphragm for 
solicit a release of second means with contact of body of connection. 

40 - Detector according to one of claims 32 to 39, characterized in that the 
second means with contact is mobile in an elastic way around the means with 
thrust. 



